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I . PRESENTACION 
Este documento ha sido preparado con la finalidad principal de servir de 
marco técnico de discusión a la Primera Reunión del Grupo de Trabajo sobre 
Transporte Marítimo y Desarrollo Portuario del Subcomité Centroamericano 
de Transportes, recomendada en la resolución 19 (CCE) del Comité de Coope-
ración Económica del Istmo Centroamericano que se celebrará en San Salvador 
en noviembre de 1967. 
En primer término, se examina la situación general de los puertos, y 
se hacen algunas propuestas encaminadas a mejorar los servicios que se pres-
tan en la región y a reso3.ver algunos problemas planteados en materia de 
navegación. 
En segundo lugar, se estudia la adopción de medidas de carácter i n s t i -
tucional que podrían mejorar la organización administrativa a nivel nacional 
y f a c i l i t a r , por lo tanto, la solución de problemas ex is tentes . También se 
señalan las ventajas de establecer un programa regional que permita superar 
aquellas situaciones d i f í c i l e s de resolver a través de p o l í t i c a s de alcance 
exclusivamente nacional. 
En este sentido, se considera que muchos de los problemas portuarios 
podrían solucionarse más eficazmente mediante la acción conjunta de los 
miembros del mercado común. Son manifiestas, por ejemplo, las ventajas que 
podrían obtenerse eliminando recargos innecesarios o reduciendo las t a r i f a s 
navieras vigentes hasta ahora en los puertos de los países del Istmo 
Centroamericano. 
Se analiza,por último, la conveniencia de dar continuidad a los traba-
jos sobre esta materia y se recomienda que el Grupo de Trabajo sobre Trans-
porte Marítimo y Desarrollo Portuario dentro del Subcomité de Transportes 
continúe atendiendo las actividades hasta tanto no se establezca la organi-
zación regional. Se incluyen asimismo, a ese respecto, consideraciones 
sobre lo que podría consti tuir un programa i n i c i a l de actividades, tomando 
en cuenta la urgencia y prioridad re la t ivas que merecen los distintos 
problemas planteados. 
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I I . I N T R O D U C C I O N 
1 . E l d e s a r r o l l o d e l a s a c t i v i d a d e s m a r í t i m a s y p o r t u a r i a s e n 
e l I s t m o C e n t r o a m e r i c a n o 
L a s a c t i v i d a d e s m a r í t i m a s y p o r t u a r i a s , q u e h a n o c u p a d o t r a d i c i o n a l m e n t e 
u n l u g a r d e s t a c a d o e n e l s i s t e m a d e t r a n s p o r t e s I n t e r n a c i o n a l e s s o n , a s i -
m i s m o , d e g r a n i m p o r t a n c i a e n e l I s t m o C e n t r o a m e r i c a n o * E l l o s e c o m p r e n d e 
p o r l a g r a n e x t e n s i ó n d e c o s t a s y o t r a s p a r t i c u l a r i d a d e s g e o g r á f i c a s q u e 
d e s d e t i e m p o s d e l a c o l o n i a t u v i e r o n r e l a c i ó n c o n e l t r á f i c o i n t e r o c e á n i c o , 
d i r i g i d o h a c i a e l h e m i s f e r i o s u r o h a c i a e l n o r t e d e l c o n t i n e n t e a m e r i c a n o * 
A d e m á s d e l a i n f l u e n c i a d e f a c t o r e s d e o r i g e n e x t e r n o — c o m o l o s s i s -
t e m a s d e n a v e g a c i ó n e n e l r í o S a n J u a n ( N i c a r a g u a ) y e n P a n a m á , l a c o n s t r u c -
c i ó n d e l f e r r o c a r r i l t r a n s í s t m i c o y l a a p e r t u r a d e l c a n a l i n t e r o c e á n i c o — 
e l d e s a r r o l l o d e l o s p u e r t o s y d e l t r a n s p o r t e r e c i b i ó u n f u e r t e i m p u l s o a l 
e s t a b l e c e r s e y c o n s o l i d a r s e l a p r o d u c c i ó n d e a r t í c u l o s d e s t i n a d o s a l o s 
m e r c a d o s m u n d i a l e s . E l c u l t i v o d e l c a f é , e l b a n a n o y p o s t e r i o r m e n t e e l 
a l g o d ó n , c o n d u j e r o n a f o r m a r u n a r e d d e t r a n s p o r t e s o r i e n t a d a a r e d u c i r l o s 
c o s t o s d e m o v i l i z a c i ó n d e l a s m e r c a d e r í a s e n t r e l o s l u g a r e s d e e m b a r q u e y 
l o s c e n t r o s d e p r o d u c c i ó n o d e c o n s u m o . De a q u í q u e l a s r u t a s , p r i n c i p a l -
m e n t e l a s f e r r o v i a r i a s , u n i e r a n t r a n s v e r s a l m e n t e e l i n t e r i o r d e l o s p a í s e s 
c o n l o s p u e r t o s q u e s e h a b i l i t a r o n p a r a e l t r á f i c o i n t e r n a c i o n a l . — ^ P r o n t o , 
l a e x p a n s i ó n d e l c o m e r c i o c o n t e r c e r o s p a í s e s r e q u i r i ó m e j o r a r l a s i n s t a l a -
c i o n e s e x i s t e n t e s ; s e c o n s t r u y e r o n m u e l l e s y s e a d q u i r i ó m a q u i n a r i a y e q u i -
p o s d e d i s t i n t o g é n e r o . M u c h o s d e l o s p u e r t o s s e d i e r o n e n c o n c e s i ó n a l a s 
e m p r e s a s c o n s t r u c t o r a s — e n l a m a y o r p a r t e d e l o s c a s o s , c o m p a ñ í a s f e r r o c a -
r r i l e r a s — , m e d i a n t e c o n t r a t o s d e e x c l u s i v i d a d de. l a r g o p l a z o q u e e s t i p u l a -
b a n m u y p o c a s m e d i d a s d e c o n t r o l o v i g i l a n c i a d e l o s s e r v i c i o s p o r p a r t e 
d e l s e c t o r p ú b l i c o . P r á c t i c a s s i m i l a r e s f u e r o n a d o p t a d a s c u a n d o s e t r a t a b a 
d e e m p r e s a s e s t a t a l e s y t o d a v í a o p e r a n e n e s a s c o n d i c i o n e s a l g u n o s d e l o s 
p u e r t o s c e n t r o a m e r i c a n o s , e n l o s c u a l e s s e l i m i t a e l a c c e s o d e v e h í c u l o s d e 
i y L o s p r i m e r o s p u e r t o s u t i l i z a d o s , a l g u n o s d e l o s c u a l e s c o n t i n ú a n e n f u n -
c i o n a m i e n t o , e r a n d e r a d a a b i e r t a y d i s p o n í a n d e e s c a s a s i n s t a l a c i o n e s 
p a r a l a c a r g a , d e s c a r g a y e l a l m a c e n a m i e n t o d e m e r c a d e r í a s . 




t r a n s p o r t e d i s t i n t o s a l f e r r o c a r r i l . E l l o e x p l i c a e n p a r t e l a c o n s t r u c c i ó n 
d e c a r r e t e r a s p a r a l e l a s a l a s v í a s e i n c l u s o d e t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s q u e 
s u p o n e n d e h e c h o u n a d u p l i c a c i ó n i n n e c e s a r i a d e i n v e r s i o n e s . A l g u n a s d e 
l a s g r a n d e s e m p r e s a s , v i n c u l a d a s e n l a e x p o r t a c i ó n d e p r o d u c t o s a g r í c o l a s 
o m i n e r a l e s , e s t a b l e c i e r o n p o r s u c u e n t a f e r r o c a r r i l e s e i n s t a l a c i o n e s p o r -
t u a r i a s q u e , e n b u e n a m e d i d a , s e s i g u e n u t i l i z a n d o p a r a e l t r a n s p o r t e d e s u 
p r o p i a p r o d u c c i ó n y a b a s t e c i m i e n t o s . 
H a s t a l o s p r i m e r o s a ñ o s d e l a p o s g u e r r a , e l c o m e r c i o e x t e r i o r d e l a 
r e g i ó n s e m a n e j ó a p r o v e c h a n d o e s e t i p o d e i n s t a l a c i o n e s ; e s d e c i r , l a s 
c o n s t r u i d a s p a r a e l f e r r o c a r r i l q u e d i s p o n í a n d e m u e l l e s d e m a d e r a y a c e r o , 
y a l g u n a s b o d e g a s d e s t i n a d a s a l a l m a c e n a m i e n t o t e m p o r a l d e l o s p r o d u c t o s y 
a l c o n t r o l a d u a n e r o d e l o s m i s m o s . 
A l c o n c l u i r l a s e g u n d a g u e r r a m u n d i a l , e l a u g e e c o n ó m i c o o r i g i n a d o 
p o r l a d e m a n d a i n t e r n a c i o n a l y p o r l o s p r e c i o s d e l o s a r t í c u l o s t r a d i c i o n a -
l e s d e e x p o r t a c i ó n , p r o d u j o u n n o t a b l e i n c r e m e n t o d e l a s t r a n s a c c i o n e s c o n 
e l e x t e r i o r . A e l l o v i n o a s u m a r s e l a e x p l o t a c i ó n e n g r a n e s c a l a d e l c u l -
t i v o d e l a l g o d ó n , y t o d o e s t o p u s o d e m a n i f i e s t o l a s d e f i c i e n c i a s y l a r e d u 
c i d a c a p a c i d a d d e l a s i n s t a l a c i o n e s p o r t u a r i a s p a r a h a c e r f r e n t e a u n a 
d e m a n d a e n c o n t i n u o c r e c i m i e n t o . A c o m i e n z o s d e l a d é c a d a d e i o s c i n c u e n t a 
p r i n c i p i a r o n a m o d i f i c a r s e i o s t é r m i n o s d e l a s a n t i g u a s c o n c e s i o n e s . Se 
e m p e z a r o n a c o n s t r u i r t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s más m o d e r n a s , p a r t i c u l a r m e n t e 
e n l o s p a í s e s q u e más l a s n e c e s i t a b a n , y a a m p l i a r o m e j o r a r s u s t a n c i a l m e n t e 
l a s i n s t a l a c i o n e s d i s p o n i b l e s . D e e s t a m a n e r a s e h a v e n i d o e n s a n c h a n d o l a 
o f e r t a d e s e r v i c i o s y s e h a p r o c u r a d o u n i r a l m i s m o t i e m p o l o s p u e r t o s p r i n -
c i p a l e s c o n l a r e d r e g i o n a l de c a r r e t e r a s . 
M i e n t r a s s e l l e v a b a n a c a b o e s t a s m e j o r a s , s e i n i c i ó u n a r e f o r m a e n l a 
o r g a n i z a c i ó n a d m i n i s t r a t i v a d e l o s p u e r t o s - » q u e s e r e f i e r e s o b r e t o d o a l a s 
n u e v a s i n s t a l a c i o n e s — c o n e l p r o p ó s i t o d e h a c e r m á s e f i c i e n t e y f l e x i b l e 
l a p r e s t a c i ó n d e l o s s e r v i c i o s . E s e c o n j u n t o d e m e d i d a s p e r m i t i ó h a c e r 
f r e n t e a l a u m e n t o e x p l o s i v o d e l a s c o r r i e n t e s d e c o m e r c i o c o n e l e x t e r i o r y 
p r e s t a r a p o y o , e n p a r t i c u l a r , a l c r e c i m i e n t o d e l a s a c t i v i d a d e s d e 
e x p o r t a c i ó n . 




Menores avances se han registrado en el mejoramiento de las técnicas 
de operación, donde los principales logros se circunscriben a los puertos 
que se han instalado en fechas más recientes. Todavía persisten en este 
aspecto múltiples deficiencias que se traducen en tratamientos muy desfavo-
rables de las conferencias marítimas internacionales, apoyadas en el hecho 
de que muy pocos puertos de la región cuentan con las facilidades indispen 
sables para reducir a términos razonables los períodos de espera para el 
atraque y los de movimiento de la carga. 
Cualquiera que sea el caso, el perfeccionamiento de los servicios 
portuarios constituye un problema de primera importancia que recibe aten-
ción creciente de los gobiernos y sectores interesados. En parte, la preocu 
pación por lograr servicios más eficientes se debe a la convicción de que 
el comercio exterior habrá de seguir desempeñando un papel importante en 
el desarrollo económico de los países centroamericanos, pero también a las 
nuevas posibilidades de intercambio abiertas por el programa regional de 
integración y por las perspectivas para el futuro del mercado común latino-
americano. La reestructuración del comercio con terceros países y el for-
talecimiento de los vínculos de asociación económica entre los miembros del 
mercado centroamericano, están íntimamente asociados al desarrollo eficiente 
de los sistemas de transporte y, en particular, de la navegación. La posi-
bilidad de competir en los mercados internacionales y la reducción de los 
costos de bienes de importación, entre ellos materias primas, como conse-
cuencia de tarifas de fletes marítimos más bajos, parece exigir que se 
preste atención preferente a la organización de los servicios portuarios 
con un enfoque de carácter regional que facilite el más adecuado aprovecha 
miento de las instalaciones y de las redes de comunicación que unen los 
centros de producción y consumo con los lugares de embarque. Se trata, en 
esencia, de algo que va más allá del simple mejoramiento de las deficientes 
instalaciones de los puertos y se relaciona con todo el proceso del trans-







En cuanto a los problemas de navegación propiamente dichos, los pro-
gramas que se han emprendido de manera sistemática para resolverlos han 
sido hasta ahora muy limitados* El tráfico marítimo internacional de la 
región depende casi por entero de los servicios de empresas extranjeras, 
salvo esfuerzos aislados emprendidos por firmas centroamericanas, así como 
por el abanderamiento de conveniencia permitido en algunos países. 
El incipiente desarrollo de flotas centroamericanas explica, a su 
vez, una serie de deficiencias en la creación de servicios complementarios. 
Deberán prepararse cartas marítimas de las costas y de los canales de acceso 
a los puertos, mejorarse suatancialmente los sistemas de ayuda a la nave-
gación y capacitar personal especializado en el manejo de embarcaciones 
de altura. Bor otro lado, la participación de los países centroamericanos 
en las conferencias internacionales ha sido muy limitada, así como su capa-
cidad de negociación en las reuniones específicas donde se fijan o revisan 
periódicamente las tarifas marítimas. 
Rectificar la situación descrita habrá de exigir diversos esfuerzos 
de carácter regional encaminados, por un lado, a mejorar el sistema portua-
rio y, por otro, a sentar las bases de una organización de mayores alcan-
ces para los servicios de navegación internacional. En este sentido, es 
alentador señalar la iniciación de conversaciones entre las principales 
empresas navieras centroamericanas y las actividades desplegadas por las 
autoridades nacionales para establecer relaciones con algunos países 
vecinos. 
2. El programa de integración económica y el transporte marítimo 
y el oesarrollo portuario 
La importancia de las relaciones comerciales con terceros países y el papel 
que en ello desempeña el transporte marítimo y el mejoramiento de los puer-
tos, han sido ampliamente reconocidos desde que se inició el programa cen-
troamericano de integración. 
En numerosos estudios presentados a consideración del Comité de Coope, 
ración Económica y de los órganos del mercado común, se han analizado las 





diversas medidas para fomentar las exportaciones fuera del área, crear una 
política comercial adecuada o propiciar programas ampliados de sustitución 
de importaciones. Dentro de ese marco de referencia, se ha insistido fre-
cuentemente en la necesidad de corregir los efectos perjudiciales en la 
cuenta de servicios de la balanza de pagos y en los costos al consumo y a 
la industria que se derivan del movimiento del tráfico internacional de la 
región. 
También se ha señalado, por otra parte, la conveniencia de mejorar 
los sistemas de transportes que facilitan el intercambio de mercaderías 
dentro del mercado común, sea en materia dé tarifas, de regularidad y cali 
dad de los servicios, o en la complementación de los mismos. Se han desta, 
cado, en particular, las ventajas de establecer un sistema moderno de cabo 
taje, tanto porque alentaría el intercambio de grandes volúmenes de produc 
tos de bajo valor unitario y el ahorro de combustibles importados utiliza-
dos en los vehículos automotores que ahora lo efectúan, como porque favo-
recería la creación de un clima de competencia conveniente con otros medios 
de transporte. 
Lo expuesto hasta aquí pone claramente en evidencia la necesidad de 
suplementar las políticas nacionales en materia de desarrollo portuario y 
navegación con esfuerzos coordinados de todos los países del Istmo Centro-
americano, En tal sentido, la creación del Grupo de Trabajo del Subcomité 
de Transportes constituye un primer paso para promover este tipo de esfuerzo 
conjunto de manera continua y sistemática. Un examen objetivo de los avan-
ces del programa de integración confirma la exigencia de ampliar su esfera 
de influencia a nuevos sectores y actividades para atender las necesidades 
de desarrollo del propio mercado común. Consolidada la zona de libre 
comercio y llevados a cabo muchos de los proyectos de la red vial centro-
americana, debe empezar a dedicarse atención especial al fomento de otras 
actividades complementarias, entre las que ocupa lugar destacado la formu-
lación de programas coordinados sobre política portuaria y transporte marítimo. 
No se trata, por supuesto, de planteamientos nuevos, ya que aparte 
de las actividades impulsadas individualmente por cada uno de ios países, 
existen ai nivel regional numerosos antecedentes e investigaciones elabo-





En agosto de 1952 el Comité de Cooperación Económica del Istmo Cen-
troamericano aprobó la resolución 4 (AC.17), en ocasión de su primera reu-
nión celebrada en San Salvador. Se aprobó en ella la creación de una 
misión, integrada por expertos de Asistencia Técnica de las Naciones Unidas 
y por la secretaria de la CEPAL para estudiar integralmente el sistema de 
.2/ 
transportes e,n la región. El informe elaborado por la misión— abordó en 
términos generales el problema de los transportes marítimos y portuarios 
y recomendó la realización de investigaciones más detalladas, encaminadas 
a definir programas de mejoramiento del tráfico marítimo interregional, y 
la posibilidad de crear en Panamá un sistema de transbordo en gran escala 
para comercio con terceros países. En dicho documento se planteó, además, 
la necesidad de que las obras portuarias se planearan con sentido regional 
y se señala incluso la conveniencia de que algunos de los nuevos puertos 
sirvan simultáneamente a más de un país. Asimismo, se abordaron los temas 
relativos a la revisión de la legislación regional marítima y portuaria, a 
fin de facilitar al máximo el comercio internacional. El informe incluye, 
finalmente, apreciaciones sobre la viabilidad de crear una flota centroamê  
ricana para el manejo de gran parte del comercio exterior. 
Con el propósito de examinar las recomendaciones anteriores se cele-
bró en San José de Costa Rica, en 1953, un seminario de funcionarios guber. 
namentales y especialistas portuarios de los países cuyos acuerdos se ele-
varon posteriormente a consideración del Comité de Cooperación Económica, 
que aprobó al respecto la resolución 21 (AC.17), que contiene acuerdos sobre 
la prosecución de los estudios complementarios al informe de la misión, en 
campos tales como la regulación y mejoramiento de los servicios marítimos 
y portuarios, y la medición y proyecciones del tráfico regional e interna-
cional. Asimismo, se decidió impulsar una ,acción conjunta tendiente a 
lograr mejores tratamientos en la fijación de tarifas de fletes y seguros. 
Atendiendo a la petición de los gobiernos, las Naciones Unidas desig-
naron un grupo de expertos que, siguiendo los lineamientos establecidos por 
27 El Transporte en el Istmo Centroamericano (E/CN.12/356; ST/TAA/Ser.C/8), 






el Comité* preparó un documento El transporte en el Istmo Centroamericano. 
EL transporte marítimo (TM/LAT/5), que-contiene recomendaciones sobre varios 
puntos similares a los que ahora se presentan y se plantea la necesidad de 
crear una asociación centroamericana de puertos para resolver los diversos 
problemas comunes y los que requieran acción regional. El Comité conoció 
los resultados de dicho trabajo en su tercera reunión (San José, Costa 
Rica, 1956) y aprobó la resolución 19 (CCE), en la que se considera indis-
pensable modernizar la legislación marítima y portuaria de la región. Con 
tales propósitos, especialistas de la Junta de Asistencia Técnica de las 
Naciones Unidas elaboraron anteproyectos de los códigos uniformes marítimo 
3/ 
y portuario.— Los anteproyectos de códigos han sido examinados desde enton-
ces en distintas reuniones de la Asociación Centroamericana de Derecho Com-
parado, y en la actualidad están siendo revisados por la Secretaría Perma-
nente del Tratado General de Integración Económica con el objeto de presen-
tar una versión definitiva a los gobiernos«, 
La resolución 19 (CCE) comprende además otras recomendaciones impor-
tantes para el desarrollo de las actividades marítimas. Por una parte, des-
taca la conveniencia de crear la Escuela Náutica Centroamericana que facili-
taría el entrenamiento de personal calificado. Por otra, señala directrices 
destinadas a orientar estudios básicos en materia de modernización y mejora-
miento de los servicios portuarios e impulsar los esfuerzos encaminados a 
formar la flota centroamericana. Por último, en la misma resolución se prevé 
la realización de una reunión de autoridades portuarias para examinar y eva-
luar en su oportunidad los estudios que se hubieran elaborado. 
Durante la sexta reunión del Comité de Cooperación Económica, volvió 
a plantearse la necesidad de revisar y aprobar el Código Marítimo Centroame_ 
ricano, así como completar los estudios sobre la formación de un sistema 4/ 
regional de puertos y administración portuaria»— 
De otro lado, al Subcomité de Transportes, creado en 1958 como órgano 
técnico subsidiario del Comité de Cooperación Económica, se le ha encomen-
dado investigar los diversos aspectos del desarrollo regional de los trans-
portes, con el propósito de impulsar sistemáticamente el perfeccionamiento 
3/ Véanse los documentos Proyecto de Código marítimo uniforme para los paí-
ses centroamericanos (TAO/LAT/27) y Provecto de código portuario. 
(E/CN.12/CCE/208; TAO/LAT/28» 





y ampliación de los sistemas regionales. Las actividades del Subcomité, 
cuyos resultados se han presentado en dos reuniones, han estado centrados 
en torno al establecimiento de la red regional de carreteras y otros aspee 
tos del transporte terrestre» Corresponde ahora al Grupo de Trabajo sobre 
Transporte Marítimo y Desarrollo Portuario iniciar una nueva fase de acti-
vidades e incorporar al cuadro general de los transportes de la región el 
planteamiento de los problemas del tráfico marítimo y los puertos. 
Conviene mencionar, además de los antecedentes descritos, el estudio 
de los sistemas de transportes de Centroamérica preparado por el Banco Cen-
5 i 
troamericano de Integración Económica— en él que se hace referencia a los 
problemas de desarrollo portuario, se incluye una evaluación de distintas 
obras que podrían realizarse para atender el aumento del comercio interna-
cional y se señalan varias medidas de orden financiero, administrativo e 
institucional que permitirían mejorar el funcionamiento de las terminales 
portuarias. 
Para la elaboración del presente documento se han aprovechado los 
estudios e investigaciones que se indicaron en los párrafos precedentes 
con el doble propósito de presentar un panorama completo de la situación 
del sector de puertos y de señalar los campos de acción que merecen su 
atención a corto plazo. En relación a este dltimo punto, se señala alta 
prelación a la solución de los problemas que afectan el funcionamiento de 
los puertos y a las medidas de reorganización institucional de los mismos. 
En forma paralela se subraya la necesidad de crear mecanismos regionales 
expeditos que faciliten la ejecución de programas orientados a mejorar los 
servicios portuarios y resuelvan los problemas más urgentes en materia de 
navegación» 





3. Aspectos portuarios y del transporte marítimo 
en el Istiao Centroamericano 
a) Puertos—^ 
Los países centroamericanos y Panamá disponen de veinticuatro puertos 
por los que se maneja el tráfico de importación y exportación. Aproximada-
mente la mitad se localiza en el litoral del Pacífico, y el resto, en el 
del Atlántico y el Caribe (véase el cuadro 1), 
De la importancia económica de las instalaciones portuarias da idea 
el hecho de que absorben el 86 por ciento del tonelaje del comercio inter-
nacional de la región y son fuente de una fracción ligeramente inferior al 
total de recaudaciones tributarias que se obtienen del intercambio con ter 
ceros países. La organización portuaria desempeña, en consecuencia, fun-
ciones de gran significación en el desarrollo económico de los países del 
Istmo Centroamericano, tanto desde el punto de vista de los abastecimien-
tos internos y del ingreso de divisas, como desde el de los ingresos fisca. 
les que justifican la conveniencia de impulsar decididamente programas 
coordinados de desarrollo, tendientes a la expansión o mejoramiento de las 
instalaciones materiales y a superar la organización de las relaciones 
aduana-puerto para hacer más eficaz el movimiento de la carga y los siste-
mas de control impositivo» 
i) Condiciones de ubicación de loe puertos,» Algunos de los puertos 
especializados en el comercio internacional se encuentran excepcionalmente 
situados geográficamente, pero otros han tenido que instalarse en lugares 
menos apropiados por motivos de costos del transporte terrestre o por la 
inexistencia de vías de comunicación alternativas a los centros de produc-
ción o consumo (véase el cuadro 2). 
Los puertos bien situados y protegidos se encuentran en ventaja para 
el manejo de la carga, aunque suelen tropezar con problemas de mantenimiento 
de los canales de acceso. Ocurre lo contrario con los puertos de rada 
abierta, menos resguardados. Esta circunstancia plantea uno de los proble-
mas más interesantes en cuanto a la selección de los lugares en que deben 
6/ Un análisis más detallado de las condiciones en que se encuentran las 
instalaciones portuarias, puede consultarse en el documento Caracterís-
ticas y Problemas de los principales puertos del Istmo Centroamericano 






CEWTRGAMERICA Y PANAMA» LOCALIZACION DE LOS PRINCIPALES 
PUERTOS DE ALTURA 
País y puerco Litoral 
Guatemala 



























































CLNTRO/iM',RICA Y PANAMA: CONDICIONES NATURALES DE LOS SITIOS 
PORTUARIOS Y CANALES DE ACCESO 
Condiciones n a t u r a l e s Canal de acceso 
P a í s y puerto Bien p r o t e - Semi-prote- Mal pro- Favo- Con l i m i t a - N e c e s i t a 
g ido g ido t e g i d o r a b l e c iones dragado 
Guatemala 
Mat ía s de Gálvez X « a» m X X 
B a r r i o s X • ta» X X 
Champerico - X X -
San J o s é m X X - <m 
El Sa lvador a 1 
A c a j u t l a - - x a / X m m 
La L i b e r t a d «* » X X -
Cutuco-La Unión X » - X 
Honduras 
Puerto Cor té s X - _ X X 
Tela « X X _ 
La Ceiba X « X m X 
Ama lapa-San Lorenzo X - - - X X 
Nicaragua 
Cor into X •• m X 4» X 
B l u e f i e l d s X - - • X X 
I s a b e l ta - X X - • * 
Cabezas - X m X m 
Somoza X a» X X 
San Juan d e l Sur X - - X «• — 
Costa Rica 
Limón - X X m -
Puntarenas - X X X 
G o l f i t o V A «M X -
Panamá 
BaIboa X » _ X - <m 
C r i s t ó b a l X - X - m 
Almirante X - - X <m « 
Armuelles X - X m 
Fuente : Empresas p o r t u a r i a s . 
a j Los dos a t r a c a d e r o s en uso e s t á n pro teg idos a r t i f i c i a l m e n t e . 




construirse las nuevas instalaciones portuarias o al abandono de algunas de las estableci-
das. La evaluación rigurosa de los proyectos exige, en otros términos, 
comparar el monto de la inversión, los gastos de operación y los costos 
indirectos del transporte a los recintos portuarios de las distintas 
alternativas. 
ii) Ayudas a la navegación. La mayor o menor necesidad de crear 
ayudas a la navegación depende, como es natural, de las dificultades de 
acceso a los puertos, las condiciones climatológicas, el volumen de carga 
manejada y otros factores similares* 
Aunque en los últimos años se han hecho diversos esfuerzos para mejo 
rar los sistemas de ayudas a la navegación, existen todavía múltiples defî  
ciencias que entorpecen el movimiento fluido del tráfico marítimo (véase 
el cuadro 3), Los mejoramientos logrados han consistido esencialmente en 
la reducción del tiempo de permanencia de las naves en el puerto y en un 
aumento del grado de utilización de los atracaderos. Para ello se han 
adoptado distintas medidas como el servicio obligatorio de practicaje y el 
uso de remolcadores. 
En cierto sentido., al limitado desarrollo de las flotas centroameri-
canas de altura debe atribuirse el criterio de reducir al máximo los cos-
tos de inversión y operación de las instalaciones portuarias, en perjuicio 
de los intereses navieros. Por otro lado, la carencia de una política cois 
junta frente a las conferencias internacionales explica, en parte, que las 
mejoras o el establecimiento de algunos puertos eficientes no se hayan tra. 
ducido en un tratamiento más favorable en materia de tarifas marítimas. 
De lo anterior se desprende que, mientras no se cuente con una flota 
centroamericana propia o se obtengan adecuadas compensaciones tarifarias 
equivalentes a los mejores costos del transporte marítimo que las mejoras 
portuarias representen, no existirá mayor interés en adecuar las ayudas a 
la navegación. 
iii) Tipos de puertos. Atendiendo a las características de las 
instalaciones portuarias y al movimiento relativo de las distintas clases 
de carga, los puertos de altura de la región se han clasificado en 12 ter-
minales dedicadas ai mañero de carga general; 4 terminales en las que 
/Quadro 3 
Cuadro 3 
CENTROAMERICA Y PANAMA: AY 
„ . Servicio de Servicio de 
País y puerto práctico remolcador 
Guatemala 
Matías de Gálvez Si Si 
Puerto Barrioí Si Si 
Champerico No necesario Si a./ 
San José No necesario Si a/ 
El Salvador 
Acajutla Si Si 
La Libertad No necesario Si ja/ 
Cutuco-La Unión Si No 
Honduras 
Puerto Cortés No b/ No b/ 
La Ceiba No necesario No 
Tela No necesario No 
Amapala-San lorenzo No Si a/ 
Nicaragua 
Corinto Si No 
Bluefields Si Si a/ 
Isabel No No ~~ 
Cabezas No No 
Sotaoza No Si 
San Juan del Sur No Si a/ 
A LA NAVEGACION 
Teleco- Instalación 
munica- faros, boyas Cartas marítimas 
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Fuente i Empresas portuarias. 
a/ Utilizado para movilizar lanchones de barco a muelle. 
_b/ A la fecha no se ha establecido este servicio, pero el movimiento de carga y el mejor aprovechamiento de 




predomina el movimiento de la carga general y de productos del petróleo; 
2 donde, aparte de la carga general, se manejan embarques de banano; 2 puei: 
tos exclusivamente bananeros; uno especializado en petróleo, y otro dedi-
cado al tráfico de productos minerales» (Véase el cuadro 4.) 
Como se verá más adelante, la clasificación anterior es útil para 
comparar la eficiencia y rendimientos de las instalaciones portuarias además 
de servir otros propósitos. Los puertos que manejan productos homogéneos y 
disponen de equipos especializados registran en promedio costos menores de 
operación y coeficientes de eficiencia más elevados, en comparación con los 
que mueven carga general. No obstante ser este el caso general de Centro-
américa, como lo demuestran los puertos dedicados en forma exclusiva al 
tráfico del petróleo o del banano, existen varias excepciones importantes 
que son atribuibles a diferencias muy marcadas en la eficiencia del funcio 
namiento de las terminales portuarias. (Véanse adelante el apartado VIII 
y el cuadro 9.) 
ív) Muelles y atracaderos» Los puertos internacionales de la región 
disponen en total de 31 muelles —27 de penetración y 4 marginales—, 
incluyendo los que utilizan lanchas o gabarras en las terminales de rada 
7 / 
abierta» (Véase el cuadro 5»>-
Los atracaderos que permiten el servicio directo a las naves suman 
alrededor de 60, 22 de los cuales se encuentran en los puertos de la zona 
del canal» Las modernas terminales portuarias establecidas recientemente 
en Centroamérica apenas disponen de ocho atracaderos. En la mayoría de los 
casos, el resto de las instalaciones fueron construidas hace varias déca-
das y prestan servicios relativamente poco eficientes, sobre todo por lo 
que respecta a la prolongada permanencia promedio de las embarcaciones en 
los puertos» Este hecho, unido a otros factores, ha tendido a concentrar 
el movimiento de carga en ios puertos más eficientes, y a crear problemas 
de congestionamiento en algunos de ellos, mientras en otros existe capa-
cidad excedente en el uso de los atracaderos» Los proyectos de ampliación 
Aunque a primera vista parece excesivo el número de muelles, debe tenerse 






de las construcciones se espera que habrán de resolver muchas de las dift 
cultades apuntadas. Sin embargo, mientras esas obras se materializan, 
convendría estudiar las posibilidades de lograr una mejor distribución de 
8/ 
la carga y un manejo más eficiente de la misma.— 
v) Instalaciones de almacenamiento. En términos generales, se 
acepta que las terminales portuarias modernas deben disponer de un área 
total de almacenamiento de unos 11 500 metros cuadrados por atracadero; 
el grado de suficiencia o de insuficiencia de las superficies de almace-
namiento depende, sin embargo, de toda una serie de factores, como el 
tipo de carga, ios equipos de movilización de las mercaderías, las tarifas 
y los períodos de almacenamiento gratuito en las bodegas del puerto o la 
aduana y los sistemas de transporte o acceso a las terminales portuarias. 
De acuerdo con esas circunstancias, se ha procurado hacer una eva-
luación preliminar de la situación existente a este respecto en los prin-
cipales puertos centroamericanos. (Véase el cuadro 6.) Algunas de las 
nuevas instalaciones (como Acajutla y Corinto) han enfrentado los problemas 
aplicando políticas distintas en cuanto a emplear sus almacenes como 
"tránsito" o "depósito", y mejorando las relaciones entre las aduanas y 
las terminales portuarias. 
En otros casos parecen existir superficies sobrantes de almacenamiento, 
en relación a los volúmenes de carga que suelen manejar. Por último, se 
observan dificultades más o menos graves de almacenamiento en otros puertos, 
porque las superficies son insuficientes, están máí ubicadas o se destinan 
simultáneamiente a varios usos. Pero también influyen en el funcionamiento 
de los puertos otros factores, como la política de tarifas o las relaciones 
aduana-puerto, que con frecuencia tienden a prolongar excesivamente los 
períodos en que las mercancías permanecen en las instalaciones portuarias» 
8/ Como es evidente, el aprovechamiento.de estas posibilidades está limi-
tado por la disponibilidad de vías terrestres de comunicación entre las 
terminales con sobrantes de capacidad y las zonas servidas por los 






CENTROAMERICA Y PANAMA: CLASIFICACION DE LOS PUERTOS DE 
CARGA INTERNACIONAL, 1966 a/ 









Clasificación del puerto, atendiendo a tipo de 




















C e n t r o a m é r i c a 
Panamá 7 748 
Centroamérica 6 160 
Guatemala 1 098 
Matías de Gálvez 567 59 
Barrios 279 75 
Champerico 104 100 
San José 148 -
Si Salvador 1 II 
^cajutla 1 080 m 
La Libertad 74 91 
Cutuco-La Unión 340 
Honduras 495 
Cortés 1 016 
Tela 156 61 
í'& Ceiba (1 765) 218 
-raapala 105 100 
Hicarapua 1 018 
Corinto 592 95 
Muef ields 26 100 
Isabel 49 _ 
Cabezas 34 80 
Somoza 281 • 
San Juan del Sur 31 100 
Costa Rica 1 055 
Limón 418 
Puntarenas 357 
Golf ito 280 m 
Panamá 1 588 
Balboa 418 100 
Cristóbal 357 160 
Mmirante 242 -
•̂•'niiifijjes 234 Ja* 
20, 80^ 
c/ 36, 64s' 
m 
51, 49 









lea carga general* 
i fuera de las instalaciones portuarias* 
:ga en Caldera a unos 20 kilómetros de Puntarenas; a partir 





CENTROAMERICA Y PANAMA: MUELLES Y ATRACADEROS-' 
Muelles 





Centroamérica y Panamá 31 60 
Guatemala 4 7 
Matías de Galvez 1 marginal 3 189 
Puerto Barrios 1 penetración 4 70 
Champerico 1 penetración b / m 
San José 1 penetración y m, 
El Salvador 1 4 
Acajutla 1 penetración 2 540 
La Libertad 1 penetración b/ «p* 
Cutuco-La Unión l penetración 2 170 
Honduras 5 8 
Cortés 2 marginal 4 254 
La Ceiba 1 penetración 2 78 
Tela 1 penetración 2 109 
Amapala-San Lorenzo 1 penetración y m 
Nicaragua 6 l 
Corinto 1 marginal 3 197 
Bluefields 1 penetración c/ m 
Isabel 1 penetración 2 25 
Cabezas 1 penetración 2 17 
Somoza 1 marginal a/ 281 
San Juan del Sur 1 penetración y 0B 
Costa Rica 4 ü 
Limón 2 penetración 4 104 
Puntarenas 1 penetración 2 178 
Golfito 1 penetración 2 140 
Panamá 9 26 
Balboa 4 penetración 13 32 
Cristóbal 3 penetración 9 40 
Almirante 1 penetración 2 1 121 
Armuelles 1 penetración 2 117 
Fuentes Empresas portuarias. 
a/ Se excluyen atracaderos menores y terminales para buques petroleros, 
b/ Sólo se dispone de atracaderos para lanchones. 
/Cuadro 6 
C u a d r o 6 
E / C N . 1 2 / C C E / S C , 3 / 2 l 
T A O / L A T / 7 5 
P á g . 2 1 
CENTROAMERICA Y PANAMA» AREAS DE ALMACENAMIENTO^ 
(Metros cuadradas) 
«„/. „ Area de almacenamiento c c. . . País y puerto Cubierta A cielo abierto Suf*ciente 
Guatemala 
Matías de Gálvez 18 304 35 000 sí 
Barrios, 41 328 25 000 sí 
Champerico 31 335 13 000 sí 
San José II 130 8 174 no 
El Salvador 
Acajutla 26 000 33 000 si 
La Libertad 3 940 2 000 b/ no 
Cutuco-La Unión 64 203 32 400 ~~ si 
Honduras 
Cortés 5 600 4 020 no 
Tela 700 3 000 b/ no 
La Ceiba l 320 1 200 b/ sí 
Amapala-San Lorenzo 4 000 5 500 no 
Nicaragua 
Corinto 11 854 21 993 sí 
Bluefields 2 604 2 000 b/ sí 
Isabel 1 000 b/ 1 000 b/ sí 
Cabezas 1 000 b/ l 500 b/ sí 
Somoza 12 000 c/ 4 000 bj sí 
San Juan del Sur 4 615 ~ 1 000 b/ sí 
Costa Rica 
Limón 8 366 10 550 no 
Puntarenas 13 975 1 400 no 
Golfito . - sí d/ 
Panamá 
Balboa 51 850 
Cristóbal 190 625 
Almirante ... 
Armuelles ... 
Fuente» Empresas portuarias, 
af Se excluyen los tanques de almacenamiento de líquidos, 
jb/ Estimado. 
el Parcialmente estimado. 
'á/ Las áreas de depósito están localizadas fuera del recinto portuario y 









vi) Movimiento de barcos y carga» En 1966, la carga movilizada por 
ios puertos de altura de la región ascendió a 7.8 millones de toneladas, 
de la cual el 44.6 por ciento correspondió al tráfico de exportación y el 
resto al de importaciones. Excluido Panamá, las cifras anteriores suman 
un total de 6.2 millones de toneladas. (Véase el cuadro 7.) 
A su vez, los barcos que atracaron o fondearon en puertos centro-
americanos sumaron 6 017 en el mismo año de 1966. De relacionarse el 
movimiento de carga con el número de naves, se obtiene un promedio de 
l 025 toneladas por barco. Esta cifra es muy reducida si se compara 
9/ con la de otros países.— 
En gran medida, el fenómeno es atribuible al uso de barcos de des-
plazamiento muy pequeño cuyos costos de operación exigen la fijación de 
tarifas elevadas y que, además, son causa de congestionamientos en los 
atracaderos de varios puertos de la región. 
Los coeficientes de operación de carga por embarcación varían amplia 
mente, por supuesto, según el tipo de puerto y el de la mercancía transpo£ 
tada. En términos generales, las terminales de rada abierta tienen ios 
menores promedios mientras las especializadas en petróleo o banano suelen 
alcanzar niveles de productividad sensiblemente superiores. Todo ello se 
refleja, además, en una importante concentración del tráfico en los puer-
tos que disponen de las mejores instalaciones.-^' La tendencia hacia la 
concentración del movimiento de comercio internacional habrá de mantenerse 
en el futuro como resultado de los programas de ampliación y mejoramiento 
de dichas terminales. Es posible prever, en consecuencia, un mejora-
miento paulatino de la eficiencia y los rendimientos que beneficiará a 
todos los países de la región. Conviene orientar adecuadamente en cual-
quier caso el proceso de desarrollo portuario, con el propósito de encon-
trar empleo a los trabajadores que resulten afectados por el desplazamiento 
9/ Si se temía en cuenta exlusivamente la carga seca, el promedio apenas 
llega a 544 toneladas por nave. 
10/Los puertos de Matías de Gálvez, Barrios, Acajutla, Cutuco-La Unión, 
Cortés, Corinto, Limón y Funtarenas, manejan alrededor del 60 por ciento 
de la carga regional, 
/Cuadro 7 
E/CN.12/CCE/SC.3/21 
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Cuadro 7 
CENTROAMERICA Y PANAMA* MOVIMIENTO DE CARGA Y BARCOS POR PUERTO, 1966 





miles de toneladas 
Barcos 
(número) 
Carga por barco 
(toneladas) 
Centroamérica y Panamá 3 463 
Centroamérica 
Guatemala 




























4 285 7 748 
2 812 3 348 6 160 6 017 1 025 
372 726 l 098 l 691 649 
107 460 567 564 1 022 
108 171 279 701 398 
79 25 104 185 552 
78 70 148 241 614 
494 1 000 1 494 1 132 1 320 
382 698 1 080 433 2 490 
17 57 74 300 247 
95 245 340 399 852 
1 042 453 1 495 1 156 1 292 
754 262 1 016 652 l 560 
33 123 156 140 1 115 
173 45 218 200 1 090 
82 23 105 164 640 
427 591 1 018 945 l 080 
333 259 592 606 977 
14 12 26 ... ... 
43 6 49 54 907 
23 11 34 94 362 
9 272 281 « • . . • • 
5 31 36 191 396 
477 578 1 055 1 093 965 
208 210 418 461 907 50 307 357 443 806 219 61 280 189 l 481 
937 1 588 
82f/ 244 326 • • . 183— 603 786 • • » 
200 42 242 ... 
186 48 234 * • » 
Fuenteí Empresas portuarias. 
aj Incluye 19 000 toneladas de mercancías en tránsito, 





de instalaciones marginales, y aprovechar plenamente las ventajas que 
ofrece el planeamiento conjunto de nuevas terminales o la operación man« 
comunada de algunas de las existentes. 
vii) Régimen de propiedad yadministración. Alrededor de la mitad 
de los puertos de altura opera mediante concesiones otorgadas a particu-
lares para uso exclusivo o para servicio público. El resto es de propie-
dad mixta o exclusivamente del estado. (Véase el cuadro 8.) 
De los 12 puertos que manejan compañías privadas, 9 están aso-
ciados a las empresas ferroviarias y muchos de ellos son manejados por 
las empresas bananeras. De los 3 restantes, uno se dedica al movimiento 
de productos mineros, otro al de productos forestales y sólo uno —Puert© 
Somoza—, presta servicios exclusivamente públicos. 
Las características de las concesiones son muy variadas ; pero en la 
mayoría de los casos no se ajustan a los principios aceptados habitual-
mente como norma en la prestación de servicios públicos. La legislación 
y los términos de los contratos no se han modernizado en la forma que se 
ha hecho en sectores como el de la electrificación, el de los recursos 
11/ 
hidráulicos, y el transporte terrestre,— 
Cabe señalar, por otro lado, que apenas una cuarta parte de las ins-
talaciones cuenta con acceso múltiple para ferrocarril y carretera. Toda-
vía en la actualidad algunos de los puertos atendidos por el ferrocarril 
ofrecen tarifas combinadas de transporte terrestre y cargas portuarias que 
no se conceden a otras empresas transportistas, (camiones ) y se dan casos 
en los que se prohibe, a estas últimas, el acceso al recinto portuario. 
En períodos anteriores, este tipo de política provocó la fijación ds tari-
fas elevadas y creó alicientes para el establecimiento de nuevos puertos, 
en algunas ocasiones sin que las necesidades reales del tráfico lo 
justificaran. 
Aunque todos los países centroamericanos que todavía no lo habían 
hecho, han decidido crear "autoridades nacionales" encargadas del manejo 
de los puertos, son muy diversos ios regímenes de administración. En B1 
Salvador, Honduras y recientemente en Nicaragua se establecieron 
11/ Constituye una excepción la concesión otorgada para normar el funciona-






CENTROAMERICA Y PANAMA: REGIMENES DE PROPIEDAD Y ADMINISTRACION 
DE LOS PUERTOS' 
Pats 
Guatemala 
















Empresa Nac.Port.Matías de Gálvez 
Ferr, Internac. de Centroamérica 
Erap. Portuaria Nac. de Champerico 
Agencia Marítima» S.A. 
Comisión Ejec. Portuaria Autónoma 
Comisión Ejec. Portuaria Autónoma 































Empresa Nac. Portuaria de Honduras Mixto 
Tela ^ailroad Company Ferrocarrilero 
Standard Fruit Company Ferrocarrilero 
Administración Nac. de Aduanas Carretero 
Autoridad Portuaria de Corinto 
Administración Nac. de Aduanas 
La Luz Mine Ltda. 
Administración Nac. de Aduanas—' 
Concabesnic Co. 


























Northern Railway Co,— 
Junta Admiva, Port. y desarrollo 
económico vertiente atlántica df 
Ferrocarril eléctrico al Pacífico 
Cía. Eananera de Costa Rica 
Compañía del Canal de Panamá 
Compañía del Canal de Panamá 
Chiriquí Land Company 









fuente: Empresas portuarias, 
&J Conce3ionado a Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica» empresa que sub-
contrató su administración con la Agencia Marítima, S.A. (Grace Co.). 
Jb/ Propiedad de la Standard Fruit Co., administrado por el Estado, 
c/ La Northern Railway Co., opera el muelle principal y los accesos al ferrocarril. 





recientemente autoridades portuarias nacionales« Por su parte, los puertos 
de Matías de Gálvez y Champerico, en Guatemala, se encuentran a cargo de 
organismos gubernamentales autónomos que no tienen jurisdicción sobre todo 
el sistema portuario, pero manejan las principales instalaciones de sus 
respectivos países. 
viii) Costos e ingresos. Aunque no se obtuvo información completa 
sobre los resultados de operación de todos los puertos de altura, debido 
a que se siguen procedimientos contables distintos que limitan la compara-
bilidad de ios datos, se ha procurado evaluar preliminarmente sus coefi-
cientes de explotación» (Véase el cuadro 9.) Parecen variar éstos en sen-
tido inverso al del grado de mecanización o especialización de los puertos 
(como sucede en Tela, Golfito, Almirante y Armuelles), y de acuerdo con el 
grado de utilización de las instalaciones y el porcentaje de carga general 
que manejan. Por otro lado, incluso eliminando ios factores anteriores, 
se observan discrepancias bastante grandes entre las tarifas cobradas, que 
obedecen fundamentalmente a la eficiencia con que se realizan las opera-
ciones. Así, las instalaciones modernas —copio las de Corinto y Acajutla— 
a pesar de registrar coeficientes de explotación relativamente bajos, 
1 2 / 
recaudan los ingresos más reducidos por unidad de carga movilizada.— Las 
terminales de rada abierta se encuentran en cambio en la situación opuesta, 
es decir, no se caracterizan por rendimientos financieros comparativamente 
favorables a pesar de recolectar altos derechos* 
No pudo obtenerse información completa para estimar la depreciación 
de las instalaciones y el finaneiamiento de futuras ampliaciones. Todo 
hace suponer, sin embargo, que en la generalidad de los casos los ingresos 
resultan insuficientes para reunir los fondos que pudieran satisfacer las 
exigencias de ampliación y modernización de los puertos, y con toda proba-
bilidad habrá que recurrir en el futuro al financiamiento internacional o 
a la transferencia de fondos de los gobiernos centrales. 
12/ Los rendimientos de dichos puertos podrán aumentarse más todavía cuando 
se puedan procurar empleos remunerativos a los excedentes de personal 
que ha provocado la mecanización de las operaciones. 
/Cuadro 9 
Cuadro 9 
CENTROAMERICA Y PANAM: RESULTADOS ECONOMICOS, 1966 
Pág. 27 
Pals y puerto Ingresos Gastos 
S u p e r á v i t 
o d é f i c i t 
Miles de dólares 













Matías de Gálvez 2 149 1 581 567 74 3.86 
Barrios 928 985 - 57 106 3.32 
Champerico 857 642 215 75 8.24 
San José &! 241 17 224 7 ... 
El Salvador 
Acajutla 2 681 2 328 353 87 2.48 
La Libertad 860 655 205 76 11.60 
Cutuco-La Unión 1 410 1 318 92 93 4.16 
Honduras 
Cortés b/ 502 175 27 40 • •• 
Tela ~ 131 67 64 48 0.84 
La Ceiba »«» • • • • • • ... 
Amapala-San Lorenzo 2 126 • • • « • • ... 20.25 
Nicaragua 
Corinto 1 629 1 326 303 81 2.75 
Bluefields »•1 • • • • • • ... 
Isabel 118 • • • ... • • « 
Cabezas 71 61 10 86 2.08 
Somoza » • i • • • • • » ... • • • 
San Juan del Sur • • • « • » « « • ... • • • 
Costa Rica 
Limón c/ 1 780 1 591 189 90 2.53 
Puntarenas 1 122 1 105 17 98 3.14 
Golfito 113 66 47 58 0.40 
Panamá 
Balboa y Cristóbal 8 813 7 883 930 89 7.92 
Almirante « • » ... ... ... ... 
Armuelles « • » ... ... ... ... 
Fuente i Empresas portuarias. 
a/ Datos indirectos de los ingresos —y ciertos gastos menores-- percibidos por 
los Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica de la Agencia Marítimas S.A. 
por el contrato de administración del puerto. 
b/ Corresponde a los resultados económicos de los primeros cinco meses y medio 
del año y a las actividades de la Empresa Nacional Portuaria, 
c/ Corresponde al período julio de 1965 a junio de 1966 para una carga total de 




i.:c) Personal ocupado» É l empleo generado en los puertos dedicados 
al tráfico internacional, ascendía en 1966 a unas 10 000 personas.(Véase 
el cuadro 10). Si se relaciona esa cifra con la de carga movilizada, se 
obtiene un nivel de apenas 775 toneladas por hombre ocupado y de excluirse 
Panamá el promedio se reduce a 730 toneladas, lo cual señala claramente la 
13/ 
baja productividad y también una situación de sobreocupación»— 
El exceso de personal constituye uno de los principales problemas a 
que se enfrentan muchas de las terminales portuarias de Centroamérica. 
Una estimación conservadora, sin considerar cambios en las formas de manejo 
del tráfico, indica excedentes de mano de obra del orden del 50 por ciento 
en los 8 puertos de mayor movimiento de la región» Se trata ciertamente 
de una cuestión compleja, puesto que a los factores económicos se agregan 
otros de orden social. Sin embargo no parece que la distribución neta al 
empleo que pueda obtenerse con las prácticas actuales compense los sacri-
ficios en costos, eficiencia y niveles de salario, por lo que convendría 
investigar soluciones que no comprometan el buen funcionamiento de los 
puertoso Los sistemas de trabajo establecidos, además de implicar costos 
elevados de maniobra y lentitud en el manejo de las mercaderías han dado 
lugar a la fijación de métodos de remuneración poco satisfactorios desde 
el punto de vista del nivel de vida de los obreros y del mejoramiento de 14/ 
su eficiencia productiva«— 
La mecanización de algunas de las operaciones portuarias permitiría 
reducir el costo de la tonelada de carga a cifras que producirían exceden 
tes respecto al costo actual superior a los 50 centavos de dólar. De esta 
manera, el aumento de los rendimientos se traduciría en un incremento de 
ingresos que fluctuaría alrededor de 3,5 millones de dólares y permitiría 
la fijación de escalas de salarios mucho más equitativos. Dichos ingresos 
facilitarían a su vez la realización de inversiones en las instalaciones 
portuarias o el finaneiamiento de otras actividades encaminadas a crear 
fuentes complementarías de empleo. 
13/ En los 8 puertos principales, la ocupación ascendía en 1960 a 5 292 obreroŝ  
lo cual equivale, como cifra media, a sólo 650 toneladas por hombre al 
año. 
14/ Por ejemplo, en uno de ios principales puertos el 48 oor ciento de los 
trabajadores percibían, en 1967, sueldos menores de 40 dólares mensuales 
mientras sólo el 2«7 recibe pagos superiores a 120 dólares. De la misma 
manera, en otro puerto de similar importancia, el promedio de salarios 










País y puerto Total Obrero Admini£ trativo 
Centroamérica 7 309 6 905 480 
Guatemala 






































Amapala- San Lorenzo 
m h , 219-/ 
166 • » • 
• o • 
152 • » » 
152 • » • 
• « » 
14 » « • 
14 • • • 







San Juan del Sur 
958 
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74 • •• 
» • • 
65 
897 
770 » • » 
69 • • • 
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Fuente: Empresas portuarias» 
__/ No se obtuvo Información de Panamá» 
bf sólo comprende al personal empleado por la Empresa Nació» 
nal Portuaria de Honduras (alrededor del 25 por ciento del 
total« 
c/ Cifras estimadas con base en información parcial* 
5/ Sólo comprende al personal de la Northern Railway Co»; se 
excluye el personal de JAPDEVA y los trabajadores ocupa-
dos en el tráfico del banano» ., /Lo anterior 
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L o a n t e r i o r n o s i g n i f i c a q u e s e t r a t e d e p r o b l e m a s s e n c i l l o s , n i q u e 
p u e d a n s o l u c i o n a r s e a muy c o r t o p l a z o ; p e r o c o n v i e n e i n s i s t i r e n l a n e c e s i -
d a d d e d i s e ñ a r p r o g r a m a s d e m e j o r a m i e n t o d o n d e s e e v a l ú e n r i g u r o s a m e n t e l a s 
d i s t i n t a s p o l í t i c a s d e e m p l e o d e s d e e l p u n t o d e v i s t a d e l a e f i c i e n c i a d e 
l o s s e r v i c i o s y s e i d e n t i f i q u e n n u e v a s f u e n t e s d e o c u p a c i ó n q u e n o d e s c a n -
s e n e x c l u s i v a m e n t e e n l a s p r o p i a s a c t i v i d a d e s p o r t u a r i a s . 
L a s i t u a c i ó n d e s c r i t a s e r e l a c i o n a d i r e c t a m e n t e c o n l a c o n t r a t a c i ó n 
d e f u e r t e s c o n t i n g e n t e s d e t r a b a j a d o r e s e v e n t u a l e s . E n o t r a s p a l a b r a s , 
m á s q u e r e c u r r i r a l a f i j a c i ó n d e j o r n a d a s e x t r a o r d i n a r i a s a l p e r s o n a l d e 
b a s e , m e n s u a l r a e n t e s e o c u p a n n u e v o s o b r e r o s d u r a n t e l o s p e r í o d o s e n q u e s e 
a c u m u l a e l c o m e r c i o d e e x p o r t a c i ó n o i m p o r t a c i ó n . T a l e s p r á c t i c a s , a u n q u e 
p u e d a n s i g n i f i c a r t e m p o r a l m e n t e a l g u n a r e d u c c i ó n e n l o s c o s t o s d e l a m a n o 
d e o b r a , c o n s t i t u y e n a más l a r g o p l a z o u n s e r i o i m p e d i m e n t o p a r a e l m e j o -
r a m i e n t o d e l o s s i s t e m a s d e t r a b a j o , a p a r t e d e i n c o n v e n i e n t e s r e l a c i o n a d o s 
c o n e l c o n t r o l y v i g i l a n c i a d e l o s r e c i n t o s p o r t u a r i o s , e l t r a s t o r n o d e l 
m e r c a d o d e t r a b a j o y l a i m p o s i b i l i d a d d e o t o r g a r p r e s t a c i o n e s a d e c u a d a s a 
l o s o p e r a r i o s » 
x ) C o n s i d e r a c i o n e s f i n a l e s . E n p á g i n a s a n t e r i o r e s s e h a n p r o c u r a d o 
p r e s e n t a r , a g r a n d e s r a s g o s , l o s p r i n c i p a l e s p r o b l e m a s q u e a f e c t a n a l f u n -
c i o n a m i e n t o d e l o s p u e r t o s d e l I s t m o C e n t r o a m e r i c a n o . E n e l c a p í t u l o s u b -
s i g u i e n t e s e e x a m i n a r á e n d e t a l l e c a d a u n o d e e s o s p r o b l e m a s y s e f u n d a m e n 
t a r á n l a s c o n c l u s i o n e s y r e c o m e n d a c i o n e s q u e s e h a n v e n i d o a d e l a n t a n d o s o b r e 
l a b a s e d e l a s i t u a c i ó n q u e p r e v a l e c e e n l o s 8 p r i n c i p a l e s p u e r t o s d e l a 
r e g i ó n . 
E l a n á l i s i s s e h a c e n t r a d o e n l a s c u e s t i o n e s q u e a t a ñ e n más d i r e c t a -
m e n t e a l f u n c i o n a m i e n t o d e l a s t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s * E x i s t e n , d e s d e l u e g o , 
o t r o s p r o b l e m a s a l o s q u e s ó l o s e h a p r e s t a d o a t e n c i ó n s e c u n d a r i a . S e 
r e f i e r e n ; a l a s i n s u f i c i e n c i a s d e l a s v í a s d a a c c e s o a l o s p u e r t o s y a l a 
f a l t a d e d i s p o n i b i l i d a d d e l o s e q u i p o s d e t r a n s p o r t e q u e o b s t a c u l i z a n l a 
r á p i d a m o v i l i z a c i ó n d a l a c a r g a ; d e p u e r t o a m e r c a d o s y c e n t r o s d e p r o d u c -
c i ó n ; a l a i n a d e c u a d a r e g l a m e n t a c i ó n c o n r e s p e c t o a t a r i f a s d e a l m a c e n a m i e n t o 
y r e t i r o d e l a s m e r c a d e r í a s o a l a i n e x i s t e n c i a d e u n a p o l í t i c a r e g i o n a l 
e n c a m i n a d a a o b t e n e r u n t r a t a m i e n t o m e j o r d e l a s fionferencias n a v i e r a s í n t e r -
nacíonalesj^ q u e s e a c o n g r u e n t e c o n e l v o l u m a n d e l t r á f i c o i n t e r n a c i o n a l d e 
C e n t r o a m é r i c a y c o n l o s m e j o r a m i e n t o s q u e s e i n t r o d u c e n e n l o s s e r v i c i o s 
p o r t u a r i o s . 
15/ Obsérvese sobre este último punto que la fijación de tarifas a niveles 
e l e v a d o s , a d e m á s d e s u s i m p l i c a c i o n e s e n l o s c o s t o s d e l t r a n s p o r t e , 
a l i e n t a n e l u s o d e e m b a r c a c i o n e s d e p e q u e ñ o c a l a d o q u e a g u d i z a n e l c o n 
g e s t i o n a m i e n t o d e l o s a t r a c a d e r o s d u r a n t e l a s é p o c a s d e c o n c e n t r a c i ó n 




b) Transporte marítimo 
i) La organización de los serviciosB Centroamérica cuenta con ser-
vicios marítimos regulares que la cosaunican con los principales puertos de 
países altamente industrializados y con algunos de América Latina» 
En 1965, las exportaciones fuera de la región (excepto Panamá), sig-
nificaron en volumen de carga 2,3 millones de toneladas que se movilizaron 
principalmente por vía marítima«-^ Los Estados Unidos absorbieron alrede-
dor del 50 por ciento de este total; correspondió el 25 por ci.'.nto a Europa, 
el 16 por ciento a Asia (principalmente al Japón) y cerca del 7 por ciento 
a Sudamérica (Venezuela y Colombia fundamentalmente). 
Por su parte, las importaciones alcanzaron en 1965 un nivel de 
3»4 millones de toneladas, poco más del 48 por ciento del cual se originó 
en Sudamérica y el Caribe (en su mayor parte, adquisiciones de petróleo y 
derivados), el 31 por ciento en ios Estados Unidos, y el resto en Europa 
(17 por ciento) y Asia (4 por ciento). 
Las cifras anteriores ponen de manifiesto serios desequilibrios en 
el tráfico con terceros países o regiones que tienden a encarecer el costo 
del transporte y sobre todo al establecimiento de tarifas diferenciales 
poco favorables a Centroaméricae Está cobrando impulso la práctica de 
emplear las embarcaciones con destino a la región para el transporte de 
mercancías de bajo valor unitario usadas como lastre a las que se fijan 
tarifas extraordinariamente reducidas® En tales circunstancias, los cos-
tos de transporte que cubren las exportaciones subsidian de hecho al comer-* 
ció de importación y además alientan condiciones de competencia desleal en 
perjuicio del proceso interno de industrialización. 
Por otra parte, con la excepción del banano y di petróleo, el grueso 
del tráfico se realiza por barcos de carga general que implican por lo comdn 
elevados costos de operación* Los sistemas modernos de carsa unificada 
(unit loads o containers) apenas comienzan a utilizarse y representan una 
fracción insignificante del volumen total del comercio.— 
16/ Aproximadamente el 81 por ciento del comercio internacional total 
corresponde a la carga servida por el transporte marítimo* 
17/ En 1966, se movilizaron por ese sistema alrededor de 50 000 tonela* 





A diferencia del tráfico intenacional, las corrientes internas, del 
intercambio regional utilizan preferentemente medios de transporte distin-
tos al marítimo. En 1965, de un total de 719 000 toneladas movilizadas, 
apenas el 25 por ciento fue absorbido por esa clase de servicios, (princi-
palmente petróleo y fertilizantes). Ello obedece, en parte, a la inexis-
tencia de servicios públicos de cabotaje que permitan el transporte regu-
lar y a costo reducido de las mercancías que se producen en los países del 
Istmo Centroamericano, Esta situación crea obstáculos a la expansión del 
tráfico intrarregional y alienta importaciones innecesarias de terceros 
países en perjuicio sobre todo de productos de bajo valor unitario. 
Tarifas, Las tarifas marítimas que rigen en el Istmo Centroame 
ricano se establecen en las Conferencias navieras internacionales, donde 
los países de la región no tienen representación oficial. 
Este hecho asociado al incipiente desarrollo de las flotas centroamg. 
ricanas, ha facilitado que el nivel y la estructura de las tarifas de tran¿ 
porte marítimo se fijen en función casi exclusiva de los intereses de las 
empresas o países que dominan el tráfico naviero internacional. En térmi-
nos generales, los cargos que cubre el comercio de la región son elevados 
y no se ha experimentado ajuste alguno de conformidad con el mejoramiento 
de ias instalaciones ni con la.reducción de los períodos de espera de las 
naves en muchas de las terminales portuarias. La estructura de las tari-
fas contiene, asimismo, ciertos elementos de discriminación que tienden a 
favorecer los embarques de los países que exportan a Centroamérica. Además, 
como se indicó, la política de las conferencias navieras ha tendido a pro-
longar el uso de unidades anticuadas o de reducido desplazamiento en detri-
mento de la reducción de los costos, del descongestionamiento de los puer-
tos y de la calidad de los servicios, A título ilustrativo puede señalarse -
que cerca del 40 por ciento de los barcos que tocan puertos centroamericanos 
registraban, en 1963, un desplazamiento neto inferior a 1 500 toneladas. 
De no corregirse esa situación mediante la acción concertada de los 
gobiernos y las empresas, a base de programas coordinados de desarrollo de las 
facilidades portuarias, se corre el riesgo de aumentar las presiones sobre 
la balanza de pagos cuando es imperativo corregir desequilibrios que se 
/vienen 
£/CN„12/CCE/SC #3/2 i 
TAO/LAT/75 
Pág. 33 
vienen acentuando. Parece pues, evidente la necesidad de iniciar cuanto 
antes la modernización de las instalaciones, la reducción del número de 
terminales, y la reorganización administrativa de los puertos, como pasos 
complementarios para impulsar una nueva política frente a las conferencias 
marítimas internacionales. Además de corregir los factores desfavorables 
que desalientan el intercambio equitativo con los mercados mundiales, 
habrá que crear las condiciones para que los avances tecnológicos en mate-
ria de transporte marítimo puedan beneficiar a ios países de la región. 
Sería ilusorio pensar, por ejemplo, en la posibilidad de generalizar el 
sistema de carga unificada mientras las tarifas en vigor continúen alen-
tando el uso de naves obsoletas o no se disponga de la organización interna 
adecuada. 
En resumen, debe concederse la mayor importancia a contar con una 
estrategia regional que tienda a lograr el abaratamiento de las tarifas 
de transporte y las primas de seguro marítimo a las que se debe el encare-
cimiento de las importaciones con la consiguiente reducción de los ingre-
sos netos en divisas, y el desaliento de la diversificación de las exporta-
ciones a terceros países« 
iii) Desarrollo de las flotas mercantes. La idea de crear una flota 
mercante centroamericana ha sido objeto de diversos estudios y ha contado 
con el apoyo general de los gobiernos de la región. Diversas circunstan-
cias han impedido, sin embargo, formalizar los proyectos, a pesar de que 
los cálculos preliminares indican la posibilidad de obtener importantes 
ventajas económicas y de costos. 
Algunos países han impulsado, no obstante, la promoción de sus pro-
pias marinas mercantes, entre las que se cuentan la MAMENIC Line, de 
Nicaragua, la FLOMERCA, de Guatemala y la TICA Line, de Costa Rica» 
Las empresas centroamericanas iniciaron sus actividades sobre la 
base del arriendo de embarcaciones,-̂ —' mientras lograban reunir un volumen 
de carga suficientemente amplio; el procedimiento le proporcionó la ventaja 
adicional de hacer más flexible el servicio y aprovechar ios avances 
18/ En 1966, las flotas nacionales disponían de 32 naves con un desplaza-
miento total de 112 000 toneladas, sólo 7 de las cuales habían sido 





técnicos de las características de diseño de los barcos» En este sentido, 
resulta satisfactorio coxnjprobar los esfuerzos realizados por una empresa 
centroamericana con el propósito de implantar y extender el uso de los 
sistemas de carga unificada. 
Los resultados de operación de las flotas nacionales han sido muy 
satisfactorios, en términos generales, por lo menos para dos de las empre-
sas. La proporción de carga internacional que manejan ha ido aumentando 
progresivamente hasta alcanzar cerca del 9 por ciento del intercambio 
total. Sin embargo, son evidentes las ventajas que obtendrían si redujeran 
las tarifas a niveles razonables que eliminarían de la competencia un gran 
ntímero de barcos anticuados que sólo puede llegar a Centroamlrica gracias 
a las altas tarifas de fletes marítimos fijadas por las conferencias 
navieras. La salida de divisas por concepto de fletes y seguros marítimos 
ascendió en 1964 a 136 millones de dólares qué representan más del 8 por 
ciento del valor total del comercio internacional. 
Los hechos anotados han llevado gradualmente al convencimiento de la 
necesidad de participar activamente en las Conferencias Mavieras Interna-
cionales y de fortalecer la posición individual de negociación de cada país, 
mediante la elaboración de una política conjunta que se apoye en programas 
de colaboración de carácter regional. Al respecto, cabe señalar las conver-
saciones iniciadas recientemente entre la FL01ÍERCA, la MAMENIC Lifte y la 
TICA Lirie para crear una asociación centroamericana de armadores que fomen-
taría el apoyo gubernamental a las actividades marítimas, y el estableci-
miento de vínculos con la Asociación Latinoamericana de Amadores (ALAIIAR)» 
Todo ello ha de permitir, a su vez, iniciar sobre bases firmes las negocia-
ciones con países determinados o con las conferencias navieras internacionales. 
Cat>e hacer, finalmente, algunas consideraciones sobre la política de 
otorgar licencias de abanderamiento de conveniencia que siguen algunos paí-
ses del Istmo Centroamericano. Con excepción de Panamá, los ingresos deri-
vados de esa fuente son tan reducidos que difícilmente justifican los incon-
venientes que esas licencias implican. La continuación de tales prácticas 
habra de afectar probablemente las r elaciones con terceros países y las posjL 





y, por otra, las banderas de conveniencia reducen las perspectivas de empleo 
de personal nacional y amparan con frecuencia embarcaciones poco seguras y 
de altos costos que no re#nen las condiciones exigidas para recibir certi-
ficados de navegación en otros países. 
Por todo ello, y por la convenciencia de modernizar muchos otros 
aspectos ya mencionados en materia de navegación y puertos, sería aconseja-
ble impulsar los trabajos orientados a restablecer la legislación uniforme 
en la región con vistas 8 sentar las bases legales del desarrollo del sec-
tor del transporte marítimo» 
c) Los programas de desarrollo portuario 
El aumento de la demanda de servicios y los problemas de costos y 
congestionamiento de algunas terminales portuarias, han conducido a la 
elaboración de programas y proyectos encaminados a la construcción de nuevos 
puertos o a la ampliación y mejoramiento de las instalaciones en uso. 
La inexistencia de una política regional de desarrollo portuario ha 
impedido, sin embargo, avanzar en el planteamiento de soluciones debidamente 
coordinadas que sin duda ofrecerían importantes ventajas a todos los miembros 
del mercado común. En la actualidad resulta ya evidente que la superposi-
ción de las zonas de influencia de algunos de los puertos principales 
podría traducirse en una redistribución de los volúmenes de carga que sería 
de beneficio reciproco; también resaltan las ventajas de planear conjunta-
mente la construcción determínales que servirían a varios países como 
alternativas a proyectos de tamaño menos económico que entrabarían desper-
dicio y duplicación de inversiones. 
En una primera etapa, la coordinación de los programas nacionales 
podría iniciarse mediante arreglos conjuntos en materia de operación de 
algunas terminales que se prestan al establecimiento ventajoso de normas 
de colaboración entre países (véase, más adelante, el capítulo V). Se 
abrirían gradualmente, de esta manera, posibilidades de mejoramiento en 
muy diversos camposs redu-ciones de las tarifas de fletes marítimos} una 
eliminación paulatina de ciertas instalaciones deficientes, previa deter-





las fuentes y programas de empleo alternativos; creación de estímulos a la 
sustitución de naves pequeñas o anticuadas por embarcaciones más modernas, 
y, sobre todo, una reducción de los requerimientos de capital y crédito 
externo que habrían de exigir ios proyectos enfocados desde un punto de 
vista estrictamente nacional. 
Se presenta a continuación un breve resumen de las principales carac-
terísticas de los programas de desarrollo portuario de cada uno de los 
países de la región. (Véase el cuadro 11.) 
í) Guatemala» Desde que se planeó la construcción de la moderna 
terminal de Matías de Gálvez se previo la posibilidad de realizar amplia-
ciones posteriores y de crear una zona industrial dentro del propio puerto. 
Se ba facilitado así la ejecución de los proyectos de ensanchamiento des-
tinados a satisfacer el incremento de la demanda de servicios» 
Las nuevas obras proyectadas representan una inversión de 6,6 millones 
de dólares y comprenden el aumento de la longitud del muelle marginal que 
adiciona tres nuevos atracaderos; la ampliación de las superficies de alma-
cenamiento y bodegas, la adquisición de una grda rodante de cincuenta tone-
ladas y la instalación de vías ferroviarias para facilitar la exportación 
de minerales (niquel y azufre, principalmente). 
El finaneiamiento de la inversión incluye la contratación de emprés-
titos en el exterior (5.3 millones de dólares) y aportaciones directas del 
Gobierno Central. Los estudios técnicos se encuentran terminados en la 
actualidad, ha sido adjudicada la licitación, y las obras se iniciaron en 
julio de 1967.—' 
El Gobierno de Guatemala examina también el proyecto de construir un 
nuevo puerto en el Pacifico, en sustitución de los de rada abierta de Cham-
perico y San José. Han quedado concluidos algunos de los estudios básicos 
pero no se ha tomado una decisión definitiva en espera de resolver ciertos 
problemas relacionados con aspectos técnicos y de empleo de mano de obra 
en las terminales actualmente en operación. Por otro lado, la evaluación 
19/ Siendo importantes las ventajas que traerá consigo la terminación de 
las obras mencionadas, acaso hubiera sido útil estudiar asimismo la 
posibilidad alternativa de aprovechar las instalaciones de puerto 
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Cuadro XI 
CENTROAMERICA Y PANAMA:-' LOS PROGRAMAS DE DESARROLLO PORTUARIO 
PREVISTOS PAR& EL PERIODO 1967-72 
País y puerto 
Centroamérica 
Guatemala 
Matías de Gálvez 




Nuevo Puerto en 
el Pacífico 
Honduras 
C o r t é s 














No definidos aún 
Concluidos 






























hí 3 600a' 







Fuente: Empresas portuarias. 
a/ Panamá no tiene proyectos de ampliación o mejoramiento de las instalaciones 
portuarias, 





del proyecto podría resultar afectada si se considera la posible alterna-
tiva de utilizar el puerto salvadoreño de Acajutla, mediante acuerdos simi-
lares a los establecidos para los puertos de Matías de Gálvez y Barrios que 
sirven a El Salvador» 
El Salvador,, Los programas de desarrollo de los transportes 
marítimos de este país se refieren a la ampliación y construcción de obras 
de protección en el puerto de Acajutla» El proyecto, que se planea ini-
ciar en 1968, incluye la construcción de cuatro atracaderos interiores para 
carga general, la ampliación de. las bodegas, la instalación de equipos de 
manejo de carga a granel, y la construcción de un rompeolas que serviría 
también de atracadero a los buques petroleros. 
El costo de las obras ha sido estimado en 7 millones de dólares que 
se obtendrían medíante un préstamo externo de 3 millones y una emisión de 
bonos de la Comisión Ejecutiva Portuaria Autónoma (CEPA), avalado por el 
Gobierno Central. 
Otro de los proyectos en estudio se refiere a la construcción de un 
nuevo puerto en el golfo de Fonseca, cercano a las instalaciones de Cutuco, 
para el que se aprovecharía una rada que ofrece excelentes condiciones natu-
rales. El costo de las obras sería relativamente bajo y el puerto permiti-
ría atender el crecimiento del tráfico que se canaliza a través del puerto 
Cutuco-La Unión, eliminando a la vez las restricciones de acceso que actual-
mente limitan el movimiento de carga transportada por carretera. Por otro 
lado, la localización del proyecto podría ofrecer ventajas apreciables al 
tráfico hondureno y dar lugar a un centro regional de servicios portuarios» 
El Gobierno de El Salvador no ha adoptado una decisión definitiva 
sobre la construcción del puerto por los problemas que plantearía la opera-
ción simultánea de dos terminales en la misma zona de influencia. 
Honduras o Recientemente se han terminado los estudios relativos 
a la ampliación de Puerto Cortés, cuyas instalaciones resultan ya insufi-
cientes para atender el aumento sostenido de los volúmenes de carga. Las 
obras previstas comprenden la construcción de dos atracaderos, la prolonga-
ción del muelle principal, la modernización del recinto portuario, la amplia 
ción de las bodegas y el aumento de las superficies de almacenamiento» 
/La inversión 
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La inversión del proyecto asciende a 7 millones de dólares, de cuyo 
total alrededor de 5 millones constituyen gastos en moneda extranjera finan 
ciados a través de un crédito del Banco Internacional de Reconstrucción y 
Fomento (BIRF), 
Por otra parte, el Gobierno de Honduras estudia, desde 1958, la pos¿ 
bilidad de construir un puerto en el golfo de Fonseca para ampliar los ser-
vicios de transporte marítimo y crear un centro que favorezca el desarrollo 
de la zona sur del país. El estudio de 19 58 señala la necesidad de analizar 
con más detalle varios aspectos técnicos y económicos y aconseja en una 
primera aproximación, la ubicación del puerto en Punta Ratón, al extremo 
sur del golfo de Fonseca. 
En 1965 se emprendió una nueva investigación que, sin abordar todos 
20/ 
ios problemas técnicos, señala una localización distinta-— y estima en 
5 millones de dólares el costo total de las obras. 
La evaluación rigurosa del proyecto presenta serías dificultades 
porque a los problemas técnicos de localización se agregan los puntos de 
vista divergentes de las poblaciones afectadas, aparte de las alternati-
vas que ofrece la utilización de los puertos de El Salvador y Nicaragua. 
Sobre este último aspecto, el estudio global de los sistemas de 
transporte de Centroamérica, auspiciado por el Banco Centroamericano de 
21/ • • 
Integración,— señala los inconvenientes de buscar soluciones de carácter 
exclusivamente nacional y recomienda que en la evaluación definitiva del 
proyecto se tenga en cuenta del desarrollo protuario del conjunto de la 
región, y en particular el de los países vecinos de Nicaragua y El 
Salvador» 
Con la información disponible no se pueden apreciar las diversas ven 
tajas de las distintas soluciones que se ofrecen a Honduras, sobre todo si 
se toman en cuenta las repercusiones que podrían causar el programa de 
mejoramiento del puerto de Corinto —ya bastante avanzado— y las decisio-
nes que pueda tomar el Gobierno de El Salvador sobre la terminal portuaria 
del golfo de Fonseca» 
20/ A diferencia del proyecto de 1958, el estudio recomienda San Lorenao 
como el lugar más apropiado para construir la terminal portuaria» 
Esta localización exigiría mejorar el canal de acceso hasta la entrai 
da del Golfo de Fonseca» ""* 





Algunas de esas cuestiones quedarán aclaradas cuando se conozcan 
los resultados de una nueva investigación emprendida por la Empresa Nacio-
2 2 / 
nal Portuaria de Honduras,.— Pero cualquiera que sea el caso, destaca 
el imperativo de establecer acuerdos de coordinación regional que conduz-
can gradualmente a la eliminación de duplicaciones en los proyectos y est_a 
blezcan un mínimo de congruencia entre los programas nacionales. Conviene 
en consecuencia que estos temas se discutan ampliamente al nivel regional, 
y que cuanto antes se establezcan los criterios y lineamientos que deban 
normar el desarrollo de las actividades vinculadas con el transporte 
marítimo. 
Nicaragua» Si proyecto más avanzado de que dispone Nicaragua se 
refiere al mejoramientos del puerto de Corinto; han quedado concluidos los 
estudios técnicos preliminares y comprometida una línea de crédito con el 
Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento, 
El crédito de 7 millones de dólares se destinará a la construcción de 
cuatro atracaderos para buques de tamafio medio; a la adquisición de equipo 
para el manejo de carga a granel; a la instalación de silos para granos, 
y a la ampliación de las superficies de maniobra y de almacenamiento a 
cielo abierto. 
Aparte del programa descrito, el gobierno estudia, desde hace 
tiempo, la conveniencia de establecer un puerto moderno en la Costa del 
Atlántico, que se justifica por el hecho de hallarse los principales mer-
cados de importación o exportación en Europa y en el litoral oriental de 
los Estados Unidos, a pesar de lo cual la mayor parte del tráfico interna-
cional del país se moviliza por los puertos del Pacífico. En estas cir-
cunstancias, buena parte de la carga queda afectada por tarifas entre 
11 y 13 por ciento superiores a las que pagaría de haber posibilidad de 
canalizarla hacia terminales portuarias en el Atlántico. 
22/ En el crédito otorgado por el BIRF para el proyecto de ampliación 
de Puerto Cortés quedó incluida una partida destinada a cubrir los 
gastos de un estudio evaluativo sobre la posibilidad de construir 





La d i f e r e n c i a de f l e t e s marítimos puede no j u s t i f i c a r , s i n embargo, 
l a construcc ión de un nuevo puerto mientras no puedan e s t a b l e c e r s e o com-
p l e t a r s e l a s v í a s de comunicación que unen l o s p r i n c i p a l e s centros de 
23/ 
población con l a zona Atlántica«-— 
El Gobierno de Nicaragua ha elaborado un e s t u d i o para determinar l a 
l o c a l i z a c i ó n más conveniente de an puerto en e l At l ánt i co que pudiera e n l a -
zar se con l a c a r r e t e r a de l Rama» La mejor so luc ión parece que podría s e r 
e l B l u f f , y e l r í o Escondido se cont inuar ía u t i l i z a n d o como v í a de comuni-
cación entre e l Rama y B l u e f i e l d s » E l l o r e q u e r i r í a i n v e r t i r f u e r t e s sumas 
en e l dragado de l a bahía ae B l u e f i e l d s y en e l ensanchamiento de l r í o 
Escondido, por una parte^.y modernizar los s i s t e m a s de carga y de scarga de 
lo s lanchones, por o t r a * 
La eva luac ión o b j e t i v a de e s t e proyecto s e ve complicada por a l t e r -
n a t i v a s que no se tomaron en cons iderac ión en l a s i n v e s t i g a c i o n e s d e s c r i t a s . 
La u t i l i z a c i ó n de l r í o San Juan para comunicar l a Zona de l P a c í f i c o con l a 
del At l ánt i co es una p o s i b i l i d a d que merecería examinarse cuidadosamente* 
Se t r a t a r í a de una obra a d e s a r r o l l a r conjuntamente con Costa R i c a , p a í s 
i n t e r e s a d o en f a c i l i t a r l a comunicación de su reg ión norte con los puertos 
24/ 
de Limón y Moín.— No se conoce con e x a c t i t u d l a invers ión que demandaría 
e l proyecto en función de l o s o b j e t i v o s que s e desearan a l c a n z a r , b ien 
para u t i l i z a r e l r í o San Juan y e l lago de Nicaragua exclusivamente para 
cabo ta j e interno o bien para conver t i r Granada en un verdadero puerto de 
25/ 
a l t u r a . — Pero cua lqu iera que sean sus mér i tos r e l a t i v o s , e s evidente 
l a importancia del d e s a r r o l l o de una v í a de comunicación expedi ta y de b a j o s 
co s to s de operación entre l a s r eg iones más r i c a s de Nicaragua y e l A t l á n t i c o * 
Costa R i c a a Después de e laborado un d i a g n ó s t i c o sobre l a s i t u a c i ó n 
de los puertos y f e r r o c a r r i l e s , e l Gobierno de Costa Rica d i señó un pian de 
d e s a r r o l l o por tuar io que ha empezado a r e a l i z a r s e recientemente . Algunos de 
23/ El t r a n s p o r t e se r e a l i z a en l a a c t u a l i d a d por c a r r e t e r a * que pronto que-
dará totalmente pavimentada h a s t a e l Rama, y de ah í s e embarca por e l 
r í o Escondido h a s t a B l u e f i e l d s * La doble manipulación, a que s e some-
ten l a s c a i g a s auraenta apreciablemente e l cos to de l t r a n s p o r t e « 
24/ Costa R ica ha i n i c i a d o l a construcc ión del canal de l TortuguerOj, que se 
prolonga desde Moín en d i r e c c i ó n a l r í o San Juan . 
25/ En e s t e últ imo caso s e r e q u e r i r í a dragar buena p a r t e de l r í o San Juan 
y c o n s t r u i r un s i s tema de e s c l u s a s en l o s r áp idos de San Carlos y 





los puntos principales cel programa se refieren a la ampliación del puerto 
de Puntarenas y a la construcción de una nueva terminal en el Atlántico, 
que sustituiría al puerto de Limón o podría sar el mismo puerto totalmente 
transformado.^ 
El primero de dichos proyectos representa una inversión de 3C6 millo-
nes de dólares, destinados a construir dos atracaderos, a ampliar las super-
ficies de almacenamiento y a completar los equipos de manejo de carga. 
El segundo, más importante, entraña simultáneamente la solución de 
los problemas de corto y de largo plazo de la demanda de servicios de trans-
porte que se dirige a la costa del Atlántico 
De inmediato, el puerto de Limón requiere la inversión de 2.5 millo-
nes de dólares en un muelle que permita hacer frente al probable aumento 
de la carga, y en particular de las exportaciones de banano cuya produc-
ción se ha incrementado notablemente en los últimos años. Dichas mejoras 
tendrían que quedar concluidas a fines de 1968 para evitar la posibilidad 
de que se presenten serios problemas de congestionamiento o se provoquen 
desviaciones poco convenientes del tráfico hacia Puntarenas» 
Para resolver los problemas de más largo término se estudia la cons-
trucción de una nueva terminal en la bahía de Moín, situada en las cerca-
27 / 
nías de Limón, precisamente en un extremo del canal del Tortuguero®~-
El proyecto de Moín supone una inversión total de 27,7 millones de 
dólares en la construcción de 11 atracaderos y otras instalaciones que, en 
conjunto, darán lugar a uno de los puertos mejor equipados y más modernos 
de la región. La primera etapa de la obra, cuya terminación se calcula 
para 1972, significa erogaciones de 8,2 millones de dólares destinados en 
parte a poner en funciohamiento tres atracaderos. 
26/ Los estudios de factibilidad de ambos proyectos ya se han iniciado 
con el apoyo del Banco Centroamericano de Integración Económica y 
del Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento. 
27/ También se ha señalado Cieneguita como un lugar donde podría locali-





Consideraciones sobre la política de desarrollo portuario 
Se presenta seguidamente un análisis comparativo entre las tendencias pre: 
visibles en el crecimiento de ios volúmenes de carga marítima y los pro-
gramas de ampliación de las instalaciones portuarias. Se excluye del an¿ 
lisis el caso de Panamá» que cuenta en la actualidad con una capacidad 
excedente que bastaría para cubrir las nuevas necesidades de la demanda en 
2 8 / 
los próximos diez años.— 
El volumen de carga manejada por los puertos centroamericanos regis-
tró una tasa anual de crecimiento del 8.2 por ciento en el período de 
1955-67 y del 9 por ciento si sólo se consideran ios años de 1960 a 1966. 29/ 
(Véanse los cuadros 12 y 13.)-— Si se proyectan las cargas individuales, 
según las posibilidades que se visualizan para el conjunto de la región, se 
obtienen valores que oscilan entre 11.4 y 13.3 millones de toneladas en 1976. 
(Véase el cuadro 14).^ 
De cumplirse puntualmente los programas descritos, en 1972 se dispon 
drá de 24 nuevos atracaderos que, sumados a los existentes, arrojarían un 
total de 52 en los principales puertos centroamericanos. Por otra parte, 
si la composición de la carga no sé altera sustancialmente y el rendimiento 
medio por atracadero iguala el promedio obtenido en las principales ir:jtal¿ 31/ ~~ clones de la región— durante 1966 (163 000 toneladas) (véase el cuadro 15), 
la capacidad de movilización bastarla para satisfacer la demanda hasta 1976, 
en el supuesto de que el petróleo seguirá manejándose en Instalaciones que 
no Interfieren con las termínales portuarias. (Véase el cuadro 16.) 
En dichas circunstancias, habrán de Invertirse alrededor de 47 millo-
nes de dólares que alcanzarían a servir las necesidades de la región» cons_i 
derando únicamente los ocho puertos principales y los tres puertos bananeros 
28/ Los excedentes de capacidad se localizan sobre todo en los puertos de 
Balboa y Cristóbal. 
29/ La aceleración de la tasa de aumento estuvo Influida en ese último 
período por la expansión de las exportaciones de banano, que parece 
improbable se mantenga en el futuro. 
30/ Las estimaciones anteriores, aunque muy preliminares, se basan en la 
proyección de la evolución histórica de la carga líquida, el banano y 
la carga general. 






CEOTROAMERIGAí TRAPICO MARITIMO IKTEEHACXQMAL 
Año Total Exportación Importación 
Miles de toneladas 
2 525 l 258 1 267 
3 492 1 796 1 696 
6 160 3 348 2 812 
Tasas promedio anual de crecimiento (Forciento.) 
1955-56 8,2 9.5 8.0 
1955-60 6.8 7.5 6.0 
1960-66 9.5 11.0 9.0 







CENTROAMERICA : MOVIMIENTOS DE IMPORTACION Y EXPORTACION, 1963-1965 TAO/LAT/75 
Pág. 45 (Miles de toneladas) 
Movimiento total 
País y puerto 1963 1964 1965 1966 Impor- Expor- Impor- Expor- Impor- Expor- Impor- Expor-







1963 1964 1935 1966 1963 1964 1965 1966 
Guatemala 
Matías de Gálvez 
Costa Rica 
Limón 
Punta rena s 
Golfito 
Total 
116 94 245 116 354 80 460 107 31 76 137 251 
Barrios 298 197 280 149 234 109 171 108 135 20 9 - 117 6 6 6 
Charape rico 38 76 38 72 45 62 25 79 2 - - V 
San José 386 42 387 73 414 80 452 86 343 308 335 375 
El Salvador 
Acajutla 663 257 976 195 788 254 846 234 562 879 666 692 32 - - -
La Libertad 74 37 67 31 63 27 55 17 24 - w f M - -
Cutuco-La Unión 284 152 294 103 255 115 245 94 154 173 155 163 - - m 
Honduras 
Cortés 173 306 159 358 224 578 262 754 98 72 122 154 180 206 409 576 
La Ceiba 60 172 47 161 45 173 60 200 33 25 25 30 157 161 173 180 
Tela 60 16 83 18 117 22 123 33 - 45 26 45 43 - - •• 18 
Amapala-San Lorenzo 18 62 17 85 26 81 23 82 - - - - - - m tm 
Nicaragua 
15 Corinto 191 288 239 388 287 393 259 323 17 20 29 27 15 23 8 
Bluefields 7 8 7 12 12 14 20 45 3 4 4 5 1 - - m 
Isabel 26 13 13 27 5 40 6 43 9 10 11 12 - - - -
Cabezas 13 29 11 23 7 17 11 23 6 8 10 12 - m -
Somoza 13 176 283 5 272 9 220 85 160 251 225 240 - - - -
San Juan del Sur 26 14 26 12 30 16 31 5 _ _ — o» - - - . m 
257 165 281 188 232 174 210 208 47 78 64 69 70 80 97 118 
262 24 283 48 300 33 307 50 120 132 152 171 8 mm m m 
69 197 61 206 56 206 II 219 44 14 5 14 191 203 202 215 
034 2 325 3 797 2 270 3 776 2 483 3 837 2 795 1 833 2 096 1 994 2 258 771 683 ?02 1131 
Fuentes» 1963, T.S.C« Consortium, Estudio Centroamericano del Transperte, 1964-65; >1964-66, empresas portuarias» /Cuadro 14 
Pág. 46 tuadro 14 
CEKTROAMBRIGA: PROYECCION DE LA CARGA INTERNACIONAL MANEJADA POR TRANSPORTE MARITIMO^ 1967-76 
i 
(Miles;de toneladas) 





1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 
Provi ¡cción máxima 
Carga general y otros 10.0 3 233 3 55o 3 912 4 303 4 733 5 207 5 727 6 300 6 929 7 622 
Banano 6.0 1 199 l 271 1 347 l 428 l 513 l 604 l 701 1 802 1 911 , 2 025 
Subtotal 4 432 4 82? 5 259 5 731 6 246 6 811 7 428 8 102 8 840 9 647 
Petr6leo 7.0 2 007 2 141 2 291 2 451 2 623 2 806 3 003 3 213 3 438 3 679 
Total 7.4 6 439 6 968 7 550 8 182 869 9 617 10 431 11 315 12 278 13 326 
Proy jcción mínima 
Carga general y otros 8.0 3 174 3 428 3 702 3 998 4 317 4 663 5 035 5 438 5 873 6 343 
Banano 4.0 1 176 1 223 1 272 1 323 l 376 1 431 1 488 1 548 1 610 1 674 
Subtotal 4 350 4 651 4 974 5 321 5 693 6 094 6 523 6_ .986 7 483 8 017 
Petróleo 6,0 l 982 2 101 2 227 2 361 2 502 2 653 2 812 2 980 3 159 3 349 
Total 5,7 6 332 6 752 7 201 7 682 6 195 8 747 9 335 9 J66 10 642 11 366 
a 
i 




CENTROAMERICAí USO DE LOS ATRACADEROS DE CARGA GENERAL» BANANO 
Y OTROS PRODUCTOS, 1966 
(Miles de toneladas) 
Carga gene- Número de Rendimiento me-
Rierto Total Petróleo ral, banano atracade- dio por atraca-
y otros ros dero aj 
Total 4 649 l 527 3 122 22 141^ 
Matías de 
Gálvez 567 251 316 3 105 
Barrios 273 m 279 4 68 
Acájutla l 080 692 388 2 194 
Cutuco-La Unión 340 163 177 2 88 
Cortés 1 016 154 862 4 215 
Corinto 592 27 565 3 188 
Limón 418 69 349 2 b/ 174 
Puntarenas 357 171 186 2 93 
Fuente; CEPAL con base en información directa de las empresas portuarias, 
a/ Se excluye el petróleo. 
b/ El puerto dispone de cuatco atracaderos, pero sólo se utilizaron dos en 1966, 
c/ Si sólo se considera la carga general movilizada por ios tres puertos utiliza-
dos a plena capacidad (Matías de GSlvez, ¿.cajutla y Corinto) este promedio 






CENTROAMERÏCAï NECESIDADES Y DISFONIEILÏBAPES DE ATRACADEROS, 1970-76^ 
1970 1971 1972 1973 19/4 1975 1976 



























e/ Necesidades máximas- 35 39 42 46 50 55 60 
Sobrante o (déficit) 
(según proyección alta) 8 8 10 6 2 001 
Necesidades mínimas 33 35 38 40 43 46 50 
Sobrante o (déficit) 
(según proyección baja) 10 12 14 12 9 6 2 
guante: CEPAL con base en información directa de lns empresas portuarias, 
aj Sin incluir petróleo, 
b/ Unicamente en los 8 principales puertos, 
c./ Véase el cuadro 11. 
d/ Tela, Ceiba y Golfito» 
e/ Ei cálculo de las necesidades de atracaderos se hizo sobre la base de los rendi-
mientos (tonelaje promedio) observados en 1966 en los tres puertos utilizados 





(Tela, Ceiba y Golfito). En definitiva, el análisis precedente pone de 
relieve la importancia de impulsar el cumplimiento del programa de des* 
arrollo portuario. También destaca la necesidad de prestar la mayor aten 
ción ai mejoramiento de los sistemas de funcionamiento de las terminales 
portuarias, complementariamente a la ampliación de las instalaciones físi-
cas, a fin de mejorar el uso y la productividad de los atracaderos. Es 
mucho lo que se puede lograr en esta materia tanto para evitar la duplica-
ción de inversiones y aumentar apreciablemente el grado de utilización de 
los puertos como para reducir la necesidad de emprender proyectos ccaaple« 
mentarlos de expansión de las instalaciones. La implantación de métodos 
mejorados de manejo de carga podría producir aumentos notables en los nive 
les de productividad de los puertos, y lograrse aplicando medidas adminis-
trativas bastante sencillas que tendrían gran incidencia sobre los costos 
unitarios de operación sin exigir apenas desembolsos de capital. Por otro 
lado, el aprovechamiento de los atracaderos podría aumentarse apreciable-
mente s i se lograse disminuir el movimiento de carga que se real iza en bar, 
eos anticuados de muy pequeño desplazamiento y se generalizase el uso de 
prácticos y, en algunos casos, el de remolcadores, para hacer más expedí» 
tas las maniobras de los barcos. 
Asimismo, la dispersión de puertos y atracaderos, además de implicar 
duplicaciones de inversiones en instalaciones y servicios complementarios, 
hace más difícil el mejoramiento paulatino de los servicios. Por ello, 
convendría procurar ir concentrando gradualmente el tráfico en terminales 
modernas y alentar la organización conjunta de complejos portuarios regio-
nales que podría iniciarse complementando las facilidades de Gálvez, 
Barrios y Cortés y dar lugar más adelante a la creación de sistemas pare-





III. ANALISIS DETALLADO DE LOS PRINCIPALES PROBLEMAS DE LOS 
SERVICIOS PORTUARIOS Y EL TRANSPORTE MARITIMO 
En los capítulos precedentes se ha identificado en términos generales una 
serie de problemas comunes que afectan al desarrollo de los servicios pojr 
tuarios y marítimos de los países del Istmo Centroamericano, Se intentará 
realizar ahora un análisis pormenorizado de esos problemas para precisar 
sus repercusiones y las medidas que podrían adoptarse para resolverlos. 
Con ese propósito se examinan las ocho principales terminales de Centro-
31 
américa, que constituyen una muestra significativa de la situación general.— 
Es de suponer,en todo caso, que las dificultades o deficiencias de la mayo-
ría de los puertos secundarios sean de carácter similar o más graves. 
1. Equipo y utilería 
En te'rminos generales, la disponibilidad y calidad de los equipos presenta 
serias difidencias en la mayoría de los puertos examinados. Su adquisi-
ción se hace con frecuencia sin ajustarse a criterios técnicos ni obedecer 
a la fijación de prioridades adecuadamente determinadas. (Véase el cuadro 17.) 
Una de las deficiencias más agudas se refiere a la carencia de equi-
pos rodantes de llantas en los puertos que dan preferencia a la carga 
llegada por ferrocarril, con lo cual, además de restarse flexibilidad al 
manejo de la carga, se ocasiona con frecuencia un desaprovechamiento de los 
atracaderos. 
Merece atención la falla relacionada con el uso, hasta ahora poco 
generalizado, de paletas. A pesar de la reducción de costos y de los men£ 
res tiempos de carga que se obtendrían utilizando ese sistema, más de la 
mitad de las principales terminales portuarias no lo establece todavía. 
(Véase de nuevo el cuadro 17.) 
Circunstancias parecidas se observan con respecto a otros equipos 
--grúas, instalaciones para manejo de carga a granel, levantadores de hor-
quilla, etc.—, así como en materia de disponibilidad de utilería, (Véase 
el cuadro 18.) 
,32/ Se han excluido los puertos panameños por falta de información. 
/Cuadro 17 
Cuadro 17 













Levantadores de horquilla 
horquilla 
Motopala 
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Fuenteí Empresas portuarias» 
TT 50 toneladas; bf No se dispuso de información; cj En el futuro dejará de utilizarse el equipo ferroviario» 





CENTROAMERICA: UTILERIA V MANTENIMIENTO DE EQUIPOS 
País y puerto U t i l e r í a Mantenimiento 
Guatemala 
































La mayor parte de los casos señalados representa necesidades eviden 
tes, si se han de mejorar el funcionamiento, los costos de operacidn y los 
tiempos de espera de las embarcaciones en las terminales portuarias. La 
resistencia a la utilización de un adecuado grado de mecanización de las 
operaciones se debe frecuentemente a consideraciones de carácter social o 
laboral. Pero la solución no debe consistir en detener el desarrollo por» 
tuario, sino en buscar fórmulas que permitan elevar los salarios en forma 
acorde al incremento de la productividad y en proporcionar empleos remune-
rativos a la mano de obra que pueda quedar desplazada. Al respecto, con-
viene señalar que los gobiernos y autoridades portuarias de varios países 
han comenzado a adoptar medidas para evitar los inconvenientes mencionados, 
y que las terminales donde no se siga el mismo camino se encontrarán pronto 
en manifiesta desventaja competitiva. 
El mantenimiento de los equipos y de la utilería es una actividad 
fundamental que se ha visto bastante descuidada. Con excepción de los 
puertos de Acajutla y Corinto, las terminales portuarias restantes disponen 
de servicios muy poco eficientes. (Véase de nuevo el cuadro 18.) Se 
agrava así la escasez de equipo y resultan perjudicados, en consecuencia, 
los niveles de productividad y costos; De hecho, raros son los casos en 
que los talleres se han organizado técnicamente como unidades separadas 
de servicios,con personal especializado y existencias adecuadas de repues_ 
tos y equipos de reparación. 
De la misma manera, los procedimientos de adquisición de equipo, 
utilería y repuestos dejan mucho que desear. Con frecuencia, las disposi-
ciones legales o reglamentarias requieren trámites complicados que restan 
flexibilidad al desarrollo y funcionamiento de las terminales portuarias. 
En realidad, pequeñas modificaciones a los sistemas establecidos podrían 
significar el logro de ventajas apreciables. Por ejemplo, todavía no ha 
podido implantarse la práctica de contratar la compra de los equipos con 
una cláusula que obligue al vendedor a mantener en el puerto un inventario 
adecuado de partes o refacciones y a sostener los precios durante períodos 





Por dltimo, también es aconsejable establecer políticas tendientes 
a estandarizar o normalizar los equipos, primero dentro de cada terminal 
portuaria y posteriormente en toda la región» Bastaría fijar especifica-
ciones uniformes para lograr importantes economías en los precios de adqui_ 
sición de equipos, repuestos, utilería, y en la inversión en inventarios. 
2« Delimitación de funciones entre aduanas y puertos 
El establecimiento de sistemas flexibles de organización para regular las 
relaciones entre las aduanas y los puertos es de primordial importancia 
para el funcionamiento expedito de las terminales del transporte marítimo. 
En el caso de Centroamérica, es frecuente encontrar formas de administra-
ción adecuadas cuando se consideran exclusivamente desde el ángulo fiscal, 
pero poco funcionales si se relacionan con el movimiento eficiente de las 
mercaderías« Por ello conviene examinar brevemente los problemas a que 
dan lugar algunas prácticas utilizadas en los puertos y aduanas de la región. 
El análisis de la organización de las relaciones aduana-puerto se 
basa en antecedentes recogidos sobre las regulaciones que delimitan las fun 
ciones de las aduanas y las administraciones portuarias en las principales 
33/ 
terminales manejadas por autoridades portuarias o instituciones aut&cmas.—» 
(Véase el cuadro 19.) También se hacen referencias a puertos que adminis-
tran empresas privadasp 
Como regla general se observa la inexistencia de una definición pre-
cisa de jurisdicciones —ajustada a criterios técnicos— entre las aduanas 
y la administración de los puertos, hecho que obedece en buena medida a 
deficiencias de las legislaciones y reglamentos o a la simple observancia 
de prácticas establecidas en condiciones muy distintas a las que prevalecen 
en la actualidad. (Véase de nuevo el cuadro 19.) Es muy frecuente que las 
autoridades aduanales y las portuarias estén facultadas simultáneamente para 
administrar y controlar los almacenes y bodegas, situación que da lugar a 
continuas fricciones, o a que esas funciones, técnicamente de transporte 
marítimo, se rijan por criterios distintos, 
33/ Las terminales manejadas por organismos paraestatales son Matías de 
Gálvez y Champerico, en Guatemala; Acajutla y La Libertad, en El Sal-
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Los mayores problemas 
de esta terminal pro-
vienen de que la adua 
na desempeña funcio-
nes propias del puer-
to. La policía adua-
nera fue refundida 
con la de hacienda. 
Tiene atribuciones 
qué duplican las de 
la pollcfa portuaria 
Los 6lsteir.a8 de con-
trol aduanal determi-
nan el procedimiento 
de moví l itación de la 
carga 
Aunque se ha logrado 
delimitar apropiada-
mente las funciones de 
puerto y aduana, el re 
9lamento de esta ú l t i-










La aduana desempeña 
funciones de almacena 
miento. Por Insufl-" 
ciencia de bodegas, 
la carga queda expue¿ 
ta a robo o deteriore^ 
E l sistema de control 
aduanal entorpece el 
movimiento de mercadji 
r ías en el recinto 
portuario 
Aunque ia aduana no 
administra los alma-
cenes, el reglamento 
de recepción y despa 
cho de la carga es 
Inadecuado y afecta 
el funcionamiento 
del puerto, al igual 
que los sistemas de 
control f i s ca l . La 
vigi iancla es di f i -
el 1 por no haberse 
determinado ios l í -
mites del recinto 
portuario 
La reglamentación de 
aduanas se ajusta a 
tas necesidades del 
puerto. Hay una cla-
ra delimitación de 
funciones entre adua-
na y puerto. Además, 
se cuenta con mecanl¿ 
mos para modjflcar 
ios procedimientos en 
uso da manera f lexi-
ble 
La fa l ta de legisla-
ción aduanera consti-
tuye uno de los prin-
cipales obstáculos a i 
funcionamiento ef i-
ciente del puerto. 
£n el mismo sentido 
influye la inexis-
tencia de coordina-
ción de horarios 
entre la aduana y 
la termina! portua 
r ía 
Nota; En este cuadro sólo se analizan las funciones de las empresas portuarias tpie 3e administran en forma autónoma. De las observaciones se deducen las imperfeccio-
nes de su funcionamiento, debidas la mayor parte de las veces a una fa l ta de adecuación entre la legislación y tas operaciones que se realizan. Se comprends que 
las imperfecciones son mayores, en términos generales, en los puertos cuya administración no es autónoma., 
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Ese estado de cosas se repite también en lo que se refiere al manejo 
de las mercaderías dentro de los recintos portuarios; esto es, bien sea á 
causa de sistemas complicados de inspección fiscal o porque las propias 
aduanas operan equipos de movilización de carga) las normas de recepción y 
despacho de los productos se ajustan más a las exigencias fiscales que a 
procedimientos técnicos de manipulación y almacenaje de los art ículos . 
También es usual, por añadidura, la duplicación de controles f isca-
les y de personal, así como la carencia de una coordinación estr ic ta entre 
los horarios de trabajo de las aduanas y de los puertos. 
La situación descrita es aún más grave en las terminales que no son 
dirigidas por autoridades portuarias; en estos casos, como en otros donde 
se ha entregado la administración a las aduanas, el ordenamiento de los 
movimientos de entrada, almacenamiento y salida de las mercancías, se rea-
liza con poca observancia de las técnicas de operación de las actividades 
vinculadas al transporte marítimo. 
El señalamiento de los problemas que existen en la organización de 
los controles fiscales y de dirección de los puertos de ninguna manera 
tiene el propósito de restar significación a la función que desempeñan las 
aduanas. Por el contrario, el control f iscal del comercio exterior y la 
recaudación de gravámenes son actividades tan importantes y especializadas 
que deberían separarse de cualquier tarea de naturaleza dist inta . De no 
hacerse as í , seguirán provocándose conflictos que afectan a los costos de 
operación de los puertos, producen congestionamientos, reducen el aprove-
chamiento de las instalaciones, prolongar, el tiempo de recepción y despacho 
de las mercaderías y limitan la eficacia de los sistemas de control aduanal 
e impositivo. 
La experiencia de muchos países, incluyendo algunos centroamericanos 
—como es el caso del Puerto de Corinto—, revela las ventajas que podrían 
alcanzarse fácilmente con la rectificación de algunas prácticas viciosas 
que se observan en las terminales de la región. Convendría para e l lo , a la 
brevedad posible, procurar la adopción uniforme de las siguientes medidas 
como mínimo. 




a) Modificación de las legislaciones en lo que se considere necesa, 
rio para dejar asignada a las autoridades portuarias la responsabilidad 
exclusiva de las operaciones de carga y descarga» traslado y almacenamiento 
de las mercancías, así como el control de los equipos y personal vinculados 
a la prestación de servicios portuarios; 
b) Trasladar la dirección de los puertos de propiedad estatal admi-
nistrados por las aduanas, a las autoridades nacionales portuarias, de 
haberse establecido, y 
c ) Adaptar las disposiciones del Código Aduanero Uniforme Centro-
americano (CAUCA) y de su reglamento (RECAUCA) al hecho de que varios pajC 
ses han creado autoridades portuarias y el resto lo hará en breve plazo« 
Con respecto al último de los puntos señalados, debe hacerse notar 
que la legislación aduanera uniforme, aunque constituye un indudable avance 
en el programa de integración económica, fue elaborada cuando muchas de las 
terminales portuarias se hallaban en proceso de construcción y no se habían 
creado los organismos autónomos para su administración. En estas circuns-
tancias y teniendo en cuenta que los códigos marítimo y portuario uniformes 
se encuentran en proceso de revisión, convendría establecer en ellos una 
clara distinción técnica entre las funciones que corresponden a las aduanas 
y las que deberán desempeñar las autoridades portuarias. 
3 . Los sistemas de recepción y despacho de la carga 
entre el puerto y las embarcaciones 
La rapidez del movimiento de carga o descarga de las mercancías depende 
mucho de ios procedimientos de recepción, entrega y control f iscal de las 
mercaderías. Las deficiencias que existen se reflejan directamente en el 
costo del transporte marítimo porque en la estructuración de las tarifas 
de fletes marítimos se tiene muy presente la mayor o menor permanencia de 
las naves en puerto, recargándose las tasas de las que corresponden a las 
terminales que por deficiencia de operación retienen las naves más tiempo 
del necesario. A su vez, un manejo excesivo de la carga suele ser, a menudo, 
causa de daño o de pérdidas que repercuten en el monto de las primas de 
seguros. Más aún, la prolongación del tiempo de espera de las embarca-
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capital de los puertos al reducir el rendimiento medio de las instalacio-
nes y agudizar los problemas estacionales de congestiona miento. 
Las principales fallas que se observan en los puertos centroamerica-
nos obedecen en definitiva a sistemas inadecuados de delimitación de fun-
ciones (entre las autoridades portuarias y las aduaneras), y al uso de té£ 
nicas inadecuadas para la movilización de la carga dentro de los recintos 
portuarios (véase el cuadro 20). 
Ya se han señalado los inconvenientes de que las aduanas tengan fre-
cuentemente a su cargo la administración de los almacenes, intervengan en 
el manejo de la carga, establezcan un ndiaero excesivo de controles o 
determinen un criterio predominantemente fiscal al movimiento de mercancías, 
y, por lo que al manejo de la carga se refiere, pocos son los puertos que 
aprovechan los métodos de Carga o descarga directa de nave a camión o ferro 
carril, y viceversa; asimismo, el hecho de que algunas terminales portuarias 
se hayan adaptado al uso exclusivo de ferrocarril o camión, impide el pleno 
aprovechamiento del equipo diversificado y moderno que actualmente se emplea 
en el manejo de la mercancía, lo que resta eficiencia al puerto* 
Aparte de las medidas referentes-a la organización, las operaciones 
de recepción, almacenamiento y despacho de mercancías se ven entorpecidas 
por deficiencias de los equipos y de las instalaciones portuarias. En pági 
ñas anteriores se hizo referencia a este problema al señalar, por ejemplo, 
la falta muy frecuente de instrumentos de trabajo tan simples como las palé 
tas o utilería en general. 
De todo lo expuesto podrían sugerirse algunas recomendaciones: 
a) El estudio detenido de los movimientos y tiempos de Cci 6n Cá da 
una de las terminales portuariasj con el propósito de eliminar las operaciô  
nes inútiles que restan eficiencia a los puertos, elevan sus costos y expo-
ne innecesariamente a la mercancía a daños diversos; 
b) La eliminación de controles excesivos —al costado de la nave, 
en las bodegas administradas por las aduanas, etc.— mediante la adopción 
de normas que fijen como función exclusiva de las autoridades portuarias, 
la recepción» movilización, almacenamiento y custodia de la carga; 
/Cuadro 20 
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CENTROAMERICAS SISTEMAS DE RECEPCION Y ENTREGA DE LA CARGA MARITIMA o 
Puerto Sistemas de recepción y despacho Observaciones 







Exportación: Las bodegas de tránsito, ubicadas dentro 
del recinto portuario son administradas por la aduana* 
Representantes del almacén aduanero, el puerto y la 
agencia naviera, efectúan un primer control de las 
mercancías* Una vez trasladadas éstas al costado de 
la nave, —per personal del puerto— se efectúa un 
segundo control con participación de los mismos fun-
cionarios» 
Importacións La recepción de la carga general se efec 
tua ai costado de la nave con participación de emplea-
dos de la aduana, la empresa portuaria y el naviero» 
(En ocasiones, cuando se trata de mercancías especia-
lesearte de la operación se realiza en las propias 
bedegas del barco)» Posteriormente, personal del 
puerto traslada las mercancías a los lugares de depó-
sito donde se efectúa un segundo controle 
Exportación» Cuando la carga se encuentra en los alma 
cenes del puerto, el primer control se establece al de. 
positarla en el equipo ferroviario que la lleva al cos_ 
tsdo de la nave; el segundo control tiene lugar antes 
de que la mercancía pase a las bodegas de la nave» En 
anbas operaciones participan representantes de la adua 
na, la agencia naviera y los ferrocarriles nacionales 
centroamericanos (empresa que administra el puerto)« 
Importación; El primer control lo efectúan funciona-
rios del puerto- a bordo de la nave; en seguida se rea-
liza una segunda inspección ai costado del barco con 
participación de representantes de la aduana, el puerto 
y el agente naviero; una tercera inspección se efectúa 
pesteriormente en ios lugares de almacenaje. Esta últ¿ 
ma suele eliminarse cuando se trata de operaciones direc 
tes de carga o descarga entre la nave y el equipo ferro-
viario., 
El sistema implica duplicación de controles 
que producen retardos y prolongación de la 
permanencia de la nave en el puerto» 
Aparte de la duplicación de controles, la 
inspección en las bodegas del barco es desde 
todos puntos de vista contrario a las 
prácticas generalmente aceptadas. 
Duplicación de controles* Además, la estre-
chez del rauelle de peretración no admite al-
macenes de tránsito, lo cual unido al empleo 
exclusivo de equipo ferroviario dificulta 
el proceso fluido de movilización de las mer 
cancíaSo 
La triplicación de inspecciones conjuntamente 
con el empleo exclusivo de equipo ferroviario 
se traduce en una lentitud excesiva de las 
operaciones» 
Cuadro 20 (Continuación) 
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El control de la recepción y entrega de mercancías, se efe£ 
táa al costado de la nave -«con la presencia de funcionarios 
del puerto, la aduana y la empresa naviera— realizándose el 
transporte de bodegas a muelle mediante equipo mecanizado y 
el uso de paletas que aumenta considerablemente la eficien-
cia de las operaciones. A ello contribuye también el hecho 
de que los almacenes están manejados por la propia adminis-
tración portuaria* La carga y descarga directas de camio-
nes a barco están sujetas también a una sola inspección» 
Funcionarios del puerto, la aduana y el agente naviero 
(este último sin carácter obligatorio) efectúan la primera 
inspección al costado de la nave« Una segunda inspección 
tiene lugar a la salida o la entrada de la mercancía a los 
almacer.es» La duplicación de controles se elimina cuando 
tienen lugar movimientos de carga o descarga directa entre 
la nave y el ferrocarril» 
Como en el caso de otros puertoss hay una duplicación en los 
sistenas de control de las mercancías que se realizan tanto 
al costado de la nave como en los almacenes. Además, la 
administración del puerto está subdividida ya que la empresa 
portuaria maneja un muelle y la Tela Ilailroad Co., el otro» 
En el primero de los casos apuntados, la carga general es ma 
nejada entre los almacenes y la nave, por funcionarios y em-
pleados de la empresa nacional portuaria» Sin embargo, dicho 
organismo no provee servicios para la entrega posterior de las 
mercancías a los importadores» Estas operaciones las llevan 
a efecto los agentes aduaneros que disponen de equipos y per-
sonal» En el segunde caso, la Tela Railroad realiza la tran¿ 
ferencia de la carga a los almacenes que designa la empresa ~ 
portuaria, pero la operación de carro de ferrocarril a alma-
cén o viceversa se realiza con personal del propio puerto» 
La asignación de atracaderos a las naves se hace conforme a 
su orden de llegada; no obstante, se suele dar preferencia 
al .muelle de la Tela Railroad para atender a los buques-tan-
ques y a los barcos bananeros» 
La simplificación de los métodos de control 
y la aplicación de prácticas y equipos mec_a 
nizados ha aumentado los rendimientos y la 
productividad del puerto muy por encima del 
promedio de Centroamérica» Sin er.bargo, 
todavía no se aprovechan plenamente las ven 
tajas del sistema de carga y descarga 
directa» 
Existe duplicación de inspecciones» Sin 
embargo, esto sólo afecta a una fracción 
relativamente limitada del movimiento de 
carga en virtud de predominar el sistema di. 
recto de equipo ferroviario a nave o vice-
versa« Mayores dificultades causa el uso 
exclusivo de equipo ferroviario que resta 
flexibilidad a las operaciones y tiende a 
elevar su costo» 
La falta de equipo mecanizado, y del empleo 
de paletas, así como la duplicación de con-
troles y falta de delimitación precisa de 
funciones, son las principales causas de la 
lentitud del funcionamiento del puerto y de 
los problemas de congestionamiento que vie-
nen presentándose. w 
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El control de despacho y recibo de la carga se lleva a efe£ 
to al costado de la nave» Se dispone de equipo moderno y 
se aplica ampliamente el sistema de paletización. Se usan 
camiones para las operaciones directas de carga o descarga 
y vagones de ferrocarril cuando se trata de mercancías a 
granel. 
Exportación; Cuando las mercancías son llevadas directa-
laente al muelle por los exportadores, el control se efec-
túa al costado de la nave. En caso de que la carga se 
hubiera depositado previamente en los almacenes de la 
aduana, se efectúa un doble control (a la salida de bo-
degas y en el muelle)« 
Importación; La primera inspección se lleva a efecto al 
costado de la nave. Vuelve a hacerse una segunda inspec 
ción cuando las mercancías se depositan en las bodegas 
de la aduana. Se utiliza exclusivamente equipo ferrovia-
rio, no se ha establecido el sistema de paletización y 
las superficies de almacenaje parecen ser insuficientes. 
Los sistemas de recepción que manejan la carga son simi-
lares a ios adoptados en el Puerto de Limón. La adminis 
tr&ción y operación de la terminal portuaria se ha dado 
en concesión al Instituto ¿Autónomo del Ferrocarril Eléc-
trico al Pacífico» Las bodegas son manejadas por la 
aduana y sólo se utiliza equipo ferroviario. 
Las operaciones de control e inspección de la carga que se 
efectúan al costado de la nave y en las bodegas de la 
aduana, son atendidas por representantes del ferrocarril 
eléctrico, el agente naviero y el fisco. 
El funcionamiento de este puerto es muy efi 
cíente y a ello contribuye lo mismo la dis-
ponibilidad de equipos que la organización 
unificada del personal y la ausencia de du-
plicación en las inspecciones. 
Las deficiencias en materia de equipo, la 
duplicación de controles, la falta de coor-
dinación de los horarios de trabajo del 
puerto y la aduana y la administración de 
los almacenes con criterios fiscales cons-
tituyen otros tantos factores que han ten» 
dido a producir congestionamientos y, en 
general, reducir la eficiencia de las ope-
raciones. 




c) Mejoramiento de los sistemas y equipos destinados ai manejo de 
la mercancía y, en especial, de la combinación de los levantadores de hor-
quilla con el sistema de paletización de la carga} 
d) Estudiar la posibilidad de suprimir los inconvenientes que res-
tringen el acceso a los puertos a diferentes medios de transporte y que 
modifican artificialmente la zona de influencia de las terminales portuarias; 
e) Unificar la dirección y los horarios de los distintos grupos de 
trabajadores que realizan funciones relacionadas con la movilización de las 
mercaderías; 
f) Eliminar la costumbre de que los puertos o las aduanas reciban 
mercancía en las bodegas de las naves. Es norma aceptada internacionalmente 
que la responsabilidad de los navios comienza desde que la pluma del barco 
levanta la carga del muelle, hasta que la misma la deposite sobre el espigón 
o lanchas del puerto de destino (gancho a gancho)| 
g) Adoptar las disposiciones necesarias para que la recepción defini-
tiva ds las mercancías se haga una sola vez, a fin de otorgar rápidamente 
el recibo* correspondiente al consignatario o su representante. Salvo en 
circunstancias excepcionales, cuando las bodegas de tránsito se encuentren 
muy alejadas de los muelles, sería aceptable efectuar un primer y rápido 
control general al costado de la nave y la recepción definitiva al deposi-
tarse las mercancías en los almacenes de que se trate. En todo caso, deben 
estudiarse las circunstancias que permitan eliminar toda demora innecesaria 
y reducir al mínimo las operaciones de movilización de mercancías. 
Todo lo anterior se traducirá en menos daño para la carga, en menores 
costos para el puerto y para las naves, cuyo tiempo de permanencia será por 
lo tanto más reducido. 
4. Formalidades y procedimientos administrativos 
En distintas reuniones y conferencias internacionales se ha insistido en la 
necesidad de simplificar los trámites y formalidades de documentación a 
que suele verse sometido el comercio marítimo. Los sistemas actualmente en 
uso entorpecen sin duda el desarrollo fluido del tráfico e incluso provocan 





En Centroamérica todavía se siguen prácticas ya en desuso en otros 
países» en virtud de acuerdos y recomendaciones internacionales. No se 
exige a las embarcaciones una documentación uniforme ni siquiera entre 
3 4 ¡ 
puertos de un mismo país,— (Véase el cuadro 21 
Por otro lado» suelen establecerse requisitos como el que la nave, 
antes de iniciar sus faenas, debe ser previamente recibida por una "comi-
sión de recepción", visitas de inspección sanitaria, de comunicaciones, 
etc., que multiplican hasta la exageración los trámites a que deben some-
terse las embarcaciones o su personal en los puertos centroamericanos. 
Por añadidura, no se da cuenta, por lo general, a las empresas navierass 
de las formalidades que deben cumplirse en las distintas terminales portuarias. 
Es aconsejable, en consecuencia, que las autoridades aduaneras y po£ 
tuarias estudien las recomendaciones internacionales en materia de documeit 
tación marítima y señalen una lista simplificada uniforme que pudiera ado£ 
tarse a nivel regional. En tal sentido, el Instituto Centroamericano de 
Administración Pública (1CAP) podría elaborar los estudios pertinentes, 
teniendo en cuenta» por ejemplo, las resoluciones de la Inter-Governmental 
Maritime Consultive Organization, las Conferencias Portuarias Interamerica 
3 5 / ñas y la experiencia de algunos países latinoamericanos,—- De esa manera 
34/ En ocasiones se siguen aplicando medidas o pidiendo informaciones que 
contradicen acuerdos adoptados en reuniones en las que han participado 
los gobiernos del Istmo Centroamericano. Así sucede, por ejemplo, con 
algunas que se adoptaron en la Segunda Conferencia Portuaria Inter-
americana, en la que se trató de encontrar fórmulas flexibles simila-
res a las recomendadas en materia de aviación comercial por la Organi-
zación de Aviación Civil Internacional. 
35/ La Inter-Governmental Maritime Consultive Organization (IMCO) ha suge-
rido limitar la documentación a los siguientes informes: declaración 
general» declaración de carga, plano de estiba del barco, declaración 
de efectos de la tripulación, listas de tripulantes y pasajeros, docu-
mentos exigidos por la Convención Postal Universal y declaración sani 
taria. Cabría consultar,asimismo» disposiciones puestas en práctica 
por el Gobierno de Chile, que han demostrado ser eficaces y ajustarse 
a las circunstancias de los países latinoamericanos« 
/Cuadro 26 
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Otras Puer- Puer- Puer- Puer- Puer- Puer- Puer-
auto- to y Otras to y Otras to y Otras to y Otras to y Otras to y Otras to y Otras 
rida- auto- Adua aute- auto- Adua auto«« auto- Adua auto- auto- A;'ua auto- auto- Adua auto- auto- Adua auto- auto- Adua auto-
des ridad na rIda- ri ciad na r i da- ridad na rida- ridad na rida- ridad na rida- ridad na rida- ridad na rida-
ü / £ / marí- des b/ marí- de s b/ marí- des bj marí- des y marí- des J>/ marí- des b/ marí- des b/ 
tima tima tima tima tima tima tima 
I» Declaración general 
2, Manifiesto de carga X X X X X X X X X X X X X X X X 
% Libretas de tar ja X X X X X X X X X X X X X X 
4. Pianos de estiba X X X X X X X 
5. Lista de pasajeros X X X X X X X X X X X X X X X X 
6. L ista de tripulantes X X X X X X X X X X X X X X X X 
7o Lista de va l i jas de 
correspondencia X X X X * X X 
80 Declaración tí3 san) 
d a d " X X X X X X X X 
9, Memorándum de v ia je X X X 
10, Certificado de sol-
vencia X 
11, Zarpe del puerto 
anterior X 
12, Permiso de carga y 
descarga X X 
13« Conocimiento de 
embarque X X X X X X X 
14, Pólizas de expor-
tación X X X 
15« Pólizas de desalma-
cenaje X X X X X 
i6, Factura comercial X X X X 
17o Certificado de origen X X X X 
18, Certificado de nave-
gabil idadc/ X X X X X 
19» Bitácora c7 X X X X X 
20, Patente c7 X X X X 
21, Lista derrancho X X 
22« Visas de los pasa-
jeros c / X X 
2% Declaración de equj, 
paje ~ Í L . 
Fueníos ¿ncuesta directa* " 1 *"" , , . , , 





se lograrla directamente una reducción de los períodos de espera de las 
naves e indirectamente una de las tarifas marítimas en vigor, 
5. Aspectos laborales 
El buen funcionamiento y la eficiencia de las terminales portuarias depein 
den muy esencialmente de la organización de los trabajadores y del establê  
cimiento de sistemas adecuados de salarios. La complejidad de este probl£ 
ma se deriva de la necesidad de encontrar soluciones que concillen los cri_ 
terios de eficiencia productiva con la fijación de escalas de remuneración, 
prestaciones y empleo de la mano de obra especializada en las distintas 
fases de operación de los puertos. 
Los temas descritos ge han tratado exhaustivamente en distintas reu-
niones internacionales y se dispone de una serle de recomendaciones que ha 
suscrito la mayoría de los países navieros, los centroamericanos entre 
ellos* Cabe destacar los esfuerzos realizados al respecto por la Organizia 
ción Internacional del Trabajo para definir en la Sexta Reunión de su Comi-
sión de Transporte (celebrada en Hamburgo, en marzo de 1957) una política 
laboral mínima tendiente a lograr el doble objetivo de mejorar las condi-
36/ 
ciones de traba jo y elevar la productividad de las terminales portuarias.— 
La situación de Centroamérica es poco satisfactoria en este aspecto, 
ya se examine desde el punto de vista de los sistemas y niveles de los sala_ 
ríos, la fijación de normas y tumos de trabajo, la coordinación entre dis-
tintos grupos de obreros o, en general, desde el de la eficiencia delfuncio 
namiento de las terminales del transporte marítimo. 
Por lo que se refiere a los sistemas de remuneración, se hallan en 
vigor procedimientos muy distintos, muchas veces inadecuados para el logro 
de los objetivos de elevación de los rendimientos del trabajo y de los niv£ 
les de vida de los obreros. Ello obedece a que su estructura se ajusta más 
a criterios tradicionales que a necesidades de orden técnico. En algunos 
puertos —Matías de Gálvez, Barrios, Cutuco, La Unión y Cortés— se fijan 
los salarios exclusivamente por unidad de tiempo. En otros —Acajutla, 
Corinto, Puntarenas y Limón— se paga por destajo, que se aplica principal̂  
mente al personal de estibaje. A veces se usan una u otra modalidad, según 
el tipo de carga a manejar. (Véanse los cuadros 22, 23 y 24.) 
36/ Véase» Unión Panamericana, Condiciones de empleo en los puertos y segu-
ridad portuaria, resolución No. 66. 
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62.50 O.252 
O.532 0.428 0.495 
0.40 0.342 
0.30 y 





Supervisor a bordo 
Estibador 




Tarjadores (cheques o cantamarcas) 
Capataz genera) 
Subcapataz 
Capataz de muelle o cuadri l la 
Capataz de patio 
Muel lero 
Operador de equipo 
Operador de grda 
Operador de Ya le 
Je fe de montacarga (horqui l la) 
Operador de montacarga (horqui-




Maquinista de ¡ancha 
Troquero 
Marchamador y averi ero 
Segregadores 
Carpinteros y pintor 
Aguadores (aguateros) 
Guardalmacén 
Capataz de bodega 
Almacenista 
Capataz en aduana 
Obrero en aduana 
Capataz guardacabos 
Vigi lantes y pol ic ía 
0.40 
O.52 

















































Fuente; Empresas portuarias. 
a7 Aunque se intentó agrupar a los trabajadores por categorías similares, las diferencias en nomenclatura pueden 
haber conducido a errores. 
J>/ Sa lar io mensual» 
/Cuadro 23 
Cuadro 23 




Matfas de GÄlvez Barrios Acajutla Cutuco Cortós Corinto Puntarenas Llmón 
(Guatemala) (Guatemala) (E l Salvador) (El Salvador) (Honduras) (Nicaragua) (Costa Rica) (Costa Rica) 
Salar io base por hora para 
jornada ordinaria de 8 ho-
ras. Recargo de 50 por 
ciento en salarlo base 
para jornadas extraordina-
r ias 
Salar io base por hora 
para jornada ordinaria 
(7 a I I y 13 a 17 ho-
ras ) , Recargo de 50 
por ciento para jorna-
das extraordinarias 
A tas cuadri l las de est l 
badores y muelleros se ~ 
les paga a destajo por 
tonelada movilizadas 
E l manejo de productos a 
granel se cubre por hora. 
Los recargos por tiempo 
extraordinario sobre e| 
salar io base son como 
sigue: 
Estibadores y muelleros 
25 por ciento hasta me-
dia noche; 50 por cien-
to de media noche hasta 
in ic io horario ordina-
r io 
Operadores de equipo y 
wincheros 
50 por ciento de 20 a 
24 horas; 100 por cien-
to de 24 horas a in ic io 
de la jornada ordinaria 
Salar lo base por hora 
para jornada ordinaria 
(7 a 11 y 13 a 17 ho-
ras ) , Recargo de 150 
y 200 por ciento según 
tipo de faena de cada 
obrero 
Salario mensual para 
personal obrero y admj_ 
n ls t rat lvo. S a l a r l o " 
por hora, estibadores, 
troqueros y cantamar-
cas. Los salarios ba-
se rigen durante joma 
da ordinaria ( 7 a H y 
13 a 17 horas). Fuera 
de esas horas reciben 
los siguientes recar-
gos: 25 por ciento de 
17 a 19 horas; 50 por 
ciento de t9 a 01 ho-
ras; (62,5 por ciento 
de 0¡ a 05 horas 
Con salario mensual pa 
ra empleados de planta, 
A los obreros encarga» 
dos de movilizar la 
carga se les remunera, 
a destajo, ya sea por 
unidad o por tonelada* 
En casos excepcionales, 
estos últimos perciben 
salarlos por hora. E l 
tiempo extraordinario 
sufre recargos del 100 
por ciento de los sala 
ríos base (mensual o "" 
por hora). 
Salvo los obreros en-
cargados de la móvil], 
zaclón, el personal 
percibe salarios men-
suales con incrementos 
del ^0 por ciento por 
tiempo extraordinario» 
La remuneración de los 
estibadores se hace a 
destajo, según el tone 
laje y el tipo de car-
ga movílIzada por la 
cuadri l la; hay recar-
gos del 100 por cien-
to durante los dfas 
feriados. Los eapata-
des y wlncheros están 
sujetos a un régimen 
de salarlo por hora 
con recargos del 33 
por ciento en jorna-
das extraordinarias 
Al personal ajeno a 
la movilización de 
Ía carga, así como 
íos eventuales, se 
(es cubren salarlos 
base (mensual o por 
hora) y recargos 
por tiempo extraor-
dinario del 50 por 
ciento en dfas ordi, 
narlos y de 100 por 
ciento en dfas fe-
riados, A las cua-
dr i l l a s de estiba-
dores ee fes remune 
ra a destajo, según 
el tipo de carga y 
según se trate de 
embarques o desem-
barques {en el caso 
del banano ei desta 
jo se f i j a en fun-
ción de las cargas 
movilizadas) . 
















a) Tarifa genera) 
I , Sacos, cajones, barri-
les y toda clase de bultos 
no especificados 
b) Tarifas especiales 
U Vehículos hasta 3 ton/unidad 
2. Vehículos de 3 o 5 ton/uni-
dad 
3. Vehículos de más de 5 ton/ 
unidad 
Más recargo por ton de 
4. Cemento 
5 . Café 
6. Abono 
7» Algodón 
8. Carga refrigerada 
9« Vidrio en jabas 
10. Insecticidas empacados 
I I . Urea en sacos (al vienen en 
buques tanque) 
12. Clavos, grapas en bultos 
más de 5 0 kg) 
13. Alambre espigado 
14. Madera creosotada 
15. Tubería alquitranada 
|6. Bolsas papel, llantas, bom-
bi l las eléctricas y barrl«-
les vacíos 
17. Harina de pescado 
18» Cueros crudos 
19. Explosivos y fulminantes 
20* Acidos de naturaleza cáus-
t ica o corrosiva 
21» Sosa cáustica 
i 
Centavos de jdó lar /tone lada (uní dad)/obrero 




5 . 0 5 
' 1 . 6 0 
0 . 7 2 
0.54 
0 . 6 6 olio 
0.72 
O.64 
0 , 7 6 
0.84 
O.76 










Importación (general $ 
Exportación (general) 
Exportación (especiales) 
i» Algodón (pacas) 
2. Café y ajonjolí (sacos 
de I 55̂  libras) 
J . Ajonjolí y azúcar refina 
do (saco de 102 librasT 
4. Carne congelada 
5 . Madera 
b. Azdcar cruda a granel 
| Capataz 
Cadataz de bod¿ Porta |jo Operarios y 








I . 2 9 
tí. 83 
8 . 4 3 
6.15 
(1.86) 
( 0 . 4 7 ) 
( 0 . 3 t ) 
0 . 6 1 





( 0 . 4 1 ) 
(0,27) 
O . 5 4 
0,86 
0.66 
6 . 0 0 
4.71 
( I . 4 3 ) 
(0.36) 
(0.24) 
0 . 4 7 
0 , 7 2 




5 . 0 0 
(1.19) 
» - m y y / 
( O . 2 5 ) 
0 . 5 0 
0 . 5 0 
0,60 
Dólares/tonelada/cua-




Mercancía I i viana 
o turna 1.572 Nocturna 2.100 
Saquería 
D i u r n a O . 7 6 5 




A t ierra 
Mercaderías en sacos 
A bordo 
A tierra 
Hierro, tubería, maquinaría. 
papel periódico, tambores 
grandes, etc. 
A horrtn 
A t ierra 
Banano 
Por caja de 40 libras 
O . 7 5 O 
O . 5 6 9 
0 . 6 6 7 








Los sistemas de recargo por horarios extraordinarios también varían 
apreciablemente, dando lugar incluso a que la fijación de primas excesivâ  
mente altas induzcan a reducir el ritmo de trabajo durante la jornada 
ordinaria. (Véase de nuevo el cuadro 22.) En otros casos —Acajutla y 
Corinto— aunque la estructura de los salarios responde a criterios técn¿ . 
eos resulta excesivamente detallada, dando lugar a complicaciones y retr£ 
sos en la facturación a las empresas navieras. A pesar de que sólo se 
pudo recabar información parcial sobre los niveles y la estructura de las 
remuneraciones de los trabajadores portuarios, existe suficiente evidencia 
para concluir que los salarios promedio son excesivamente bajos y que 
esto afecta al grueso del personal, particularmente a los grupos de obreros 
eventuales. Así, por ejemplo, en dos terminales portuarias los promedios 
semanales fueron de cerca de 13 y aproximadamente 10 dólares, respectiva-
mente. En el segundo de los casos señalados, el 79 por ciento de los obrjs 
ros percibe salarios medios inferiores a 9 dólares semanales* 
Todo lo anterior conduce a la necesidad de revisar a fondo, cuanto 
antes, los sistemas en vigor, atendiendo principalmente a los siguientes 
lincamientos: 
a) Es aconsejable ampliar el método de pago a destajo extendiéndolo 
a todas las tareas relacionadas con la movilización de la carga, cualquiera 
que sea su naturaleza, salvo en los casos excepcionales como el manejo de 
carga delicada o de carga a granel con equipos especializados; 
b) Parece preferible que el resto del personal sea remunerado con 
salarios por tiempo, estableciendo primas por jomadas extraordinarias de 
conformidad con la legislación general del país. Sobre el particular 
cabría dictar medidas complementarias tendientes a evitar que las jornadas 
extraordinarias se conviertan en una práctica corriente,y a que los mismos 
grupos de operarios puedan trabajar continuamente durante períodos demasiado 
prolongados, lesivos para su salud; 
c) También será conveniente establecer métodos de vigilancia y estjí 
mulos al trabajo para procurar la elevación de la productividad media; 




d) Deberá definirse, en fin, una clara política de empleo que per-
mita elevar los niveles de salarios, reducir el numero de trabajadores 
eventuales, muy mal remunerados, y mecanizar ciertas operaciones; como cora» 
plemento indispensable habría que diseñar programas gubernamentales de 
empleo para los trabajadores que pudieran resultar desplazados. 
En estrecha relación con lo anterior se encuentra el problema de la 
fijación de los turnos de trabajo, que es uno de los factores fundamenta-
les para el aprovechamiento de las instalaciones portuarias y de los ser-
vicios» Empieza a generalizarse por ese motivo la tendencia a que los 
puertos presten servicios sin interrupción durante 24 horas diarias, mediante 
la organización de turnos de trabajo. 
En los principales puertos de Centroamérica —con la excepción de 
Puntarenas y Limón— no ha podido establecerse un sistema completo de tur-
nos (véase el cuadro 25). Incluso en los casos en que se han establecido, 
las ventajas obtenidas se pierden por la falta de sincronización con las 
jornadas de otros servicios, particularmente los aduanales. 
Mucho se avanzaría en la eliminación de los problemas de congestio-
namiento, baja productividad y salarios anormalmente bajos, organizando adji 
cuadamente el relevo de las cuadrillas. En esa forma, sobre la base de los 
volúmenes de carga promedios y estacionales se podrían definir jornadas de 
trabajo que harían más expedita la movilización de las mercaderías en los 
recintos portuarios y evitarían las tendencias a emplear un número excesivo 
de personal. Una adecuada combinación de los sistemas de turnos y remunerâ  
ciones a destajo solucionaría esos últimos problemas y permitiría además, 
elevar las percepciones medias por trabajador. Aunque no se pueda estable-
cer de inmediato el sistema aludido de tumos, será imprescindible regla-
mentar el relevo de cuadrillas y el trabajo extraordinario. Las escalas 
inapropiadas de salarios implican, como se ha dicho, una disminución del 
ritmo de labores en las jornadas ordinarias y dan lugar, con otras dispo-
siciones, a que un mismo grupo de operarios pueda mantenerse trabajando 
durante lapsos excesivos hasta de 30 horas consecutivas. 
Un factor que entorpece el funcionamiento de las terminales portua-
rias o agudiza los problemas de congestiommiento, es la inexistencia de 






CENTROAMERICA: SISTEMA DL TURNOS Y HORARIO DE TRABAJO 
EN LOS OCHO PRINCIPALES PUERTOS, 1966 
Puerto Turnos y horarios de trabajo 
















No tiene establecidos turnos de cuadrillas. Hay 
jornada ordinaria (7 a 12 horas y 14 a 17 horas) y 
dos jornadas extraordinarias(de 18 a 24 horas y de 
0 a 6 horas). Por lo general el relevo de cuadri-
llas se hace al término de una determinada tarea. 
No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La 
jomada ordinaria comprende de las 7 a las 11 horas 
y de las 13 a las 17 horas. Como en el caso de 
Matías de Gálvez, las cuadrillas trabajan sin inte-
rrupción hasta terminar la faena. Con este sistema 
el puerto puede trabajar 24 horas al día. 
No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La 
jornada ordinaria va de las 7 a las 12 y de las 14 
a las 17 horas, excepto los sábados donde sólo se 
trabaja de las 7 a las 11 horas. El horario 
máximo de sobretiempo se ha fijado en tres horas 
diarias. 
No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La 
jornada ordinaria comprende de las 7 a las 11 horas 
y de las 13 a las 17 horas. Sin embargo, el puerto, 
a petición de los usuarios, está en condiciones de 
trabajar 24 horas diarias a base de sobretiempo. 
El relevo de cuadrillas lo decide el jefe de opera-
ciones del puerto. 
No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La jor-
nada ordinaria va de las 7 a las 12 horas y de las 
14 a las 19 horas. El puerto puede trabajar 24 horas 
diarias cubriéndose cuotas extraordinarias por el 
tiempo fuera del horario normal. Por lo común, las 
cuadrillas trabajan en forma continua hasta terminar 
la tarea. Los relevos sólo se efectúan después de 
completadas 30 horas de trabajo continuo. 
Se han establecido dos turnos de cuadrillas* el pri-
mero de las 6 a las 12 horas y de las 13 a las 
18 horas y el segundo de las 19 a las 23:30 horas. 
El resto del día se computa como tiempo extraordi-
nario, no existiendo dentro de esas horas relevo 
del personal. 
El personal permanente especializado en el manejo 
de la carga está organizando en otro grupo compuesto 
cada uno por dos brigadas. Las brigadas tienen un 
horario continuó de 6 horas antes de ser relevadas. 
De esta manera, el puerto está en condiciones de dar 
servicio continuo a toda hora. 
El personal permanente especializado en el manejo 
de la carga está organizado en otro grupo compuesto 
cada uno por dos brigadas. Las brigadas tienen un 
horario continuo de 6 horas antes de ser relevadas. 
De esta manera, el puerto está en condiciones de dar 




los de las aduanas. Ello obedece en parte al establecimiento de jornadas 
distintas de trabajo o a la escasez de personal aduanero;, que impide 
muchas veces prestar servicios continuos cuando los usuarios están dís-. 
puestos a cubrir los recargos por tiempo de trabajo extraordinario. 
(Véase el cuadro 26») Unidas esas circunstancias a las deficiencias de 
los sistemas de remuneración» dan lugar a retrasos en la movilización de 
mercancías, prolongan los tiempos de espera de los buques y crean incer-
tidumbre sobre la cuantía de los pagos que deben cubrir los navieros por 
los servicios portuarios, reflejándose todo ello en la fijación de tarifas 
marítimas anormalmente elevadas. 
Los hechos anteriores han conducido a configurar una política de 
empleo que se viene traduciendo en un obstáculo cada vez mayor al mejora-
miento de la productividad de las terminales portuarias y en mayores cos-
tos de la mano de obra» Muchos de los puertos dan, en efecto, ocupación 
a más personal del exigido por las necesidades reales del tráfico y ello 
obliga a mantener salarios muy bajos, particularmente para los trabajado-
res eventuales, a la vez que se hace difícil crear incentivos para los 
obreros más eficientes. 
Un cálculo muy preliminar de las necesidades de mano de obra pone de 
manifiesto la presencia de fuertes excedentes que fluctúan entre el 28 y 
el 179 por ciento del empleo total en los mismos, (Véase el cuadro 27.) 
Las estimaciones anteriores se han hecho con criterio conservador y 
teniendo en cuenta las deficiencias de equipo y otras fallas que entorpe-
37/ cen el funcionamiento del transporte marítimo,— De hecho, sólo en los 
37/ Los supuestos concretos de la estimación fueron los siguientes: a) se 
adoptó un promedio de 14 toneladas por hora de carga general, por cua-
drilla; b) se estimó un promedio de 8 horas diarias de trabajo y 
300 días hábiles al año; c) las cuadrillas estarían formadas por 30 obre 
ros, el 50 por ciento de las cuales correspondería a operarios especiâ  
lizados en la movilización de carga y el resto por personal complemen« 
tario; d) la cifra anterior se recarga con 20 por ciento para conside-
rar los días no trabajados por cualquier motivo. Se trata de supues-
tos conservadores ya que Acajutla registró en 1967 rendimientos por 
hora de las cuadrillas del orden de las 16 toneladas; usualmente se 
trabajan 360 días al año y el número de integrantes de las cuadrillas 
excede con creces los promedios de otros países, (en Chile, por ejem 






CENTROAMERICAs HORARIOS DE TRABAJO DE LOS SERVICIOS ADUANALES 
Puertos Horarios de trabajo y observaciones 
















La jornada ordinaria de trabajo coincide con la de la empresa po_r 
tuaria. Los servicios en horas extraordinarias se prestan previa 
solicitud de los usuarios» No existen problemas de coordinación 
entre los horarios del puerto y la aduana* 
La situación es similar a la de Matías de Gálvez* Sin embargo, 
en los períodos de concentración de los movimientos de carga, la 
aduana no dispone de personal suficiente« 
La aduana inicia sus labores con una hora de retraso con respecto 
al puerto* Por otro lado, mientras hay servicios continuos de 
prácticos y sanidad, el personal ferroviario y de lancheros sólo 
tiene una jornada ordinaria de ocho horas* 
La aduana inicia sus labores con una hora de retraso con respecto 
al puerto (la jornada de este último es de la 7 a las 11 y de las 
13 a las 17 horas, mientras que la de aquella es de las 8 a las 
12 y de las 14 a las 17 horas). La posibilidad de que la aduana 
preste servicios en horas extraordinarias está supeditada a la 
disponibilidad de personal, presentándose problemas particular-
mente en los periodos de congestionamiento de carga. 
La aduana inicia y termina sus labores con horarios distintos al 
del puerto. El congestionamiento más o menos persistente del 
puerto ha provocado que normalmente se recurra a tiempos extra-
ordinarios. Las propias aduanas proveen servicios fuera de la 
jornada normal a solicitud de los usuarios y siempre que dispon-
gan de personal suficiente. 
Los horarios del puerto y la aduana son muy distintos. El primero 
tiente establecidos dos turnos continuos que cubren desde las 
6 hasta las 23:30 horas} en cambio, la segunda tiene establecido 
un sólo turno, de las 8 a las 12 horas y de las 14 a las 17 horas* 
La situación descrita obliga a depositar temporalmente la carga en 
sitios especiales en espera de que pueda ser recibid a por la aduana«-
El puerto tiene establecidos cuatro turnos de trabajo que cubren 
las 24 horas del día. En contraste, la aduana tiene una jornada 
única de las 7J30 a las 11:30 y de las 13:30 a las 17:30. La disi. 
militud de horarios suele provocar serios trastornos y demoras de 
varios días para que la carga pueda ,ser recibida por las bodegas 
administradas por la aduana. 
En este puerto se presenta una situación similar a la de 
Puntarenas» La aduana trabaja 8 horas diarias, cinco días por 
semana y el puerto, 24 horas, siete días por semana. 
Fuente; Autoridades portuarias. 






















Total 2 449 5 324 461 2 620 2 704 
Matías de Gálvez 318 835 381 340 495 
Barrios 297 818 363 318 500 
Acajutla 388 a/ 530 732 415 115 
Cutuco 176 497 355 188 309 
Cortés 285 £50 b/ 335 305 545 
Corinto 565 770 735 605 165 
Puntarenas 186 374 c/ 497 199 175 
Lira -5;i 234 650 c/ 360 250 400 
Fuente: Empresas portuarias« 
|7 'Incluye 54 000 toneladas de carga a granel, 
bj El personal ocupado por la Empresa Nacional Portuaria asciende a 245 personas, 
el resto, estimado, corresponde a obreros del muelle bananero y otras activida-
des privadas, 





puertos más eficientes de ia región las cifras de personal excedente se 
mantienen dentro de márgenes razonables, tomando en cuenta las variacio-
nes estacionales del tráfico (véase el cuadro 28), 
La excesiva ocupación no afecta directamente, sin embargo, a los 
resultados financieros de las empresas portuarias, por la sencilla razón 
de que el personal obrero de planta está constituido fundamentalmente por 
los capataces y operadores de equipo, núcleo central a cuyo alrededor se 
incorporan los trabajadores eventuales. En otros términos, las fluctuado, 
nes de la demanda de mano de obra son absorbidas por esta última categoría 
de obreros, y los costos del trabajo se trasladan a los usuarios. 
Cabe hacer notar que ese mismo fenómeno de empleo superfluo afecta 
indirectamente de manera muy marcada ai eficaz funcionamiento de las termi-
nales portuarias y eleva los cargos por servicios. Un simple examen de la 
carga general movilizada por trabajador indica que los coeficientes 
varían entre 735 y 335 toneladas anuales, lo cual demuestra claramente que 
algunos puertos se enfrentan a rendimientos decrecientes de la mano de obra. 
La experiencia misma de Centroamérica pone en evidencia las ventajas 
de diseñar políticas laborales y de empleo que se ajusten a las que se están 
aplicando ya en algunas terminales portuarias como Corinto y Acajutla. En 
tal sentido» podría demostrarse que los ahorros potenciales que se lograrían 
bastarían para cubrir sobradamente la amortización de las inversiones progra 
madas o podrían sumar una anualidad de alrededor de 3.5 millones de dólares, 
que permitirían financiar fuentes complementarias de ocupación para el pers£ 
nal que resultara desplazado. 
Desde otro punto de vista, la organización de 1a mano de obra se ve 
afectada por un fuerte grado de inestabilidad en el trabajo, y por una des-
atención más o menos generalizada en materia de entrenamiento técnico del 
personal« El tipo y las condiciones estipuladas en los contratos no sólo 
varia notablemente de un puerto a otro, sino que tampoco suelen incorporarse, 
por añadidura> disposiciones que otorguen seguridades en cuanto a la perma-
nencia del trabajo, privilegios de antigüedad o reconocimiento sobre la efi 
ciencia de los operarlos* Ha sido frecuente, por ello, una alta rotación 
del personal al admitirse el erróneo supuesto de que las tareas de movili-
zación y estiba de las mercaderías no requieren calificación de ninguna 
/Cuadro 28 
Cuadro 28 K ou * 
CENTRQAMERICA: TIPO Y NUMERO DE OBREROS POR ACTIVIDADES, 1966 ^ 
8 00 
Actividad Matías de Gálvez aj Barrios^' 
Acaju-
tla Cutuco Cortés^ 
Cor in 
to d/ Limóni 
Puntare 
nas if 
Total 835 818 510 497 315 770 650 "374 
1. Caporales, capataces o capitanes de 
cuadrilla 39 • ft o • ft • 24 4 44 11 . • » 
2. Operadores de equipo, montecargas, 
horquillaros, wincheros, operadores 
Yale y- operadores grúa 101 ft • • 70 20 5 108 6 ... 
3. Maquinistas, ayudantes y braqueros - • • • - ... ... - . . . 8 
4. Cheques, cantamarcas, tarjadores, 
marchamadores, contralores de carga 
y auxiliares 57 • ft • ... 8 41 25 .. • 13 
5. Muelieros, estibadores, portaloneros, 
troqueros, guardacabos, atracadores, 
peones extraordinarios y ordina-
rios, supernumerai ios y auxi-
liares de muelle y de movilización 
de carga y eventuales 465 337 404 330 183 485 633 333 
6. Tomadores de tiempo y aguadores 34 • • • • ft ft ... • 9 • 40 . e . 4 7. Lancheros • ft ft • • ft 56 • « » • • s ... • . . • • • 8. Operarios de talleres y armadores 124 • ft • ... •. • • « » 0 • « e . « • • 9. Personal de bodega, almaceneros, 
averieros, segregadores, trabajado-
res de patio • • • ft • • • * . 79 5 68 9 10. Cuerpo de vigilancia y policía 15 « ft ft ... 8 39 • • * ... 7 
11. Otros ... 481 . ... 28 4 .. « • • • » * » 
Fuente° Empresas portuarias. 
J7 ET personal obrero se organiza en 32 cuadrillas de movilización de carga; b/ El personal obrero ocupado en el muelle 
se ha reducido al descender el tráfica de carga; cj Las cifras anteriores corresponden exclusivamente a los trabaja-
dores de la empresa nacional portuaria. Por tanto, no está incluido el personal empleado en los muelles bananeros de 
la Tela Railroad, del ferrocarril nacional, de los agentes aduanales (retiro de carga de los almacenes;, ni de los 
estibadores y otra clase de obreros contratados por las empresas navieras, d/ El personal permanente esta compuesto 
de horquilleros, tractoristas, avieros, segregador.ÍS y atracadores. El resto de los operarios pueden catalogarse como 
eventuales: e/ El personal de planta asciende a un total de 244 personas; f/ El personal de planta asciende a un 
total de 299 personase 
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especie» circunstancia alentada además por una política de salarios que 
ha provocado el traslado de trabajadores sobresalientes a otras empresas 
privadas o pdblicas«, 
Por todas esas razones se considera importante que las autoridades 
portuarias y los gobiernos centroamericanos dicten las disposiciones nece-
sarias para llevar a la práctica programas de mejoramiento del personal 
portuario en sus diversos niveles9y para que se modifiquen paralelamente 
los términos de los contratos de trabajo con el propósito de ofrecer garan 
tías adecuadas de ocupación a los obreros de plantar. Convendría, con res-
pecto a los trabajadores eventuales, establecer un régimen de protección 
de carácter general que incluyese seguridades mínimas de empleo con base 
en sus antecedentes y eficacia en las labores portuarias. 
El análisis de las condiciones y organización del trabajo en los 
puertos de la región del presente apartado puede servir de punto de refe-
rencia para precisar el papel de la política laboral dentro de los progrâ  
mas generales de desarrollo portuario. Una ve2 identificadas las princi-
pales líneas de acción, sería aconsejable iniciar los estudios específi-
cos a nivel nacional y regional, que permitan adoptar medidas tendientes 
a mejorar el nivel de vida de los trabajadores portuarios y a evitar que 
los problemas laborales lleguen a constituir un obstáculo para el desarrollo 
de los puertos y del transporte marítimo. 
6. Estiba y superficies de almacenamiento 
La principal función y fuente de ingresos de las terminales portuarias con-
siste en la movilización y almacenamiento de la carga; por eso debe conce-
derse tanta importancia a la organización de las operaciones y a la dispo-
nibilidad de superficies adecuadas para ello. 
Aparte de las dificultades ya señaladas en materia de inversión en 
equipos y política de empleo y salarios, muchos de los puertos utilizan sis 
temas poco adecuados de estiba y almacenamiento. Por lo que a la estiba se 
refiere, nunca se han hecho, salvo excepción, estudios de tiempo y movimiento, 
ni se ha procurado mejorar el entrenamiento del personal para reducir al 





de la carga. En cuanto al- almacenamiento? las encuestas efectuadas revé 
lan entorpecimientos que merecen estudiarse porque afectan a buen número 
de terminales portuarias» En algunos puertos es escasa el área de almacenamiento 
cubierta o a cielo abierto, para atender el movimiento normal del tráfico 
y, por otra parte, las disposiciones que norman el almacenamiento siguen 
criterios que no siempre tienen en cuenta situaciones reales de congestio-
namiento e incluso tienden a agravarlas cuando se presentan. (Véanse los 
cuadros 29 y 30») 
La suficiencia o insuficiencia de superficies de almacenamiento se 
ha estimado con base en una clasificación previa de las bodegas de trán-
sito y depósito y en ciertos estándares internacionales sobre el área 
mínima cubierta aceptable por atracadero (11 500 metros cuadrados) y en 
las distancias normales entre ellos y las bodegas para la mercancía en 
tránsito (17 metros). Con respecto a esos estándares, la insuficiencia 
de almacenes afecta a casi todos, los puertos de la región, y resulta parti 
cularmente seria en los casos de Limón y Puerto Cortés, (Véase el cuadro 31.) 
Los esfuerzos que se han venido ralizando en este aspecto tienden a 
ampliar las instalaciones físicas o a modificar la política seguida en este 
terreno, pero no han bastado para eliminar los problemas de congestiona» 
miento. Puede decirse sobre la política seguida que en muy pocos puertos 
se han establecido medidas orientadas a acelerar el retiro de las mercan-
cías depositadas que aconsejan las limitaciones de la capacidad de las bodje 
gas portuarias. Se dan casos en los que la liberalidad de las tarifas y 
de los períodos de almacenamiento libres de costo dan lugar a que las bode-
gas de tránsito se utilicen como bodegas de depósito, entorpeciendo el fun-
cionamiento normal de las terminales portuarias. 
Convendría impulsar, por lo tanto, una política de almacenamiento 
acorde con la escasez relativa de áreas de almacenamiento y sus posibilida-
des de expansión. En ciertas terminales portuarias se precisa construir 
nuevas instalaciones y en otras, cuando exista escasez de terreno o alcan-
cen precios demasiado elevados, cabría crear almacenes generales de depó-
38/ sito o bodegas de segunda línea fuera de los recintos portuarios,— 
38/ En este caso se tendrían que fijar los procedimientos de traslado de la 
mercancía en forma que garantizara los intereses fiscales, los de las 
autoridades portuarias y los de los usuarios. Algunos países (Nicaragua 
y Costa Rica) hace tiempo vienen trabajando sobre esas bases, y otros 
(como Honduras) han iniciado programas para crear nuevos almacenes genjs 
rales de depósito. 
/Cuadro 29 
Cuadro 29 
CENTROAMERTCAs SUPERFICIE DE ALMACENAMIENTO 
(Metros cuadrados) 
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Puertos Total áraas de almacenamiento Bodegas Número De tránsito De deposito 
Zonas de almace-
namiento a cielo 
abierto 
Observaciones 



































Las bodegas de tránsito suelen usarse como alma-
cenes de depósito 
En la actualidad se dispone de superficies muy 
amplias debido, entre otras causas, a la dismi-
nución del tráfico. Las cifras anteriores inclû  
yen bodegas manejadas por el ferrocarril y la 
aduana 
La reducción de la carga manejada por la termi-
nal ha determinado que haya excedentes en la capa_ 
cidad de almacenamiento. Se incluyen las zonas 
de almacenaje manejadas por el ferrocarril y la 
aduam 
Superficies de almacenamiento marcadamente insu-
ficientes. Existen limitadas posibilidades de 
expansión 
Las bodegas se utilizan exclusivamente con fines 
de tránsito 
Las áreas de almacenamiento son extremadamente 
restringidas y están ubicadas en sitios alejados 
del muelle 
Las áreas de almacenamiento son extremadamente 
restringidas y están ubicadas en sitios alejados 
del muelle 
Fuentes Autoridades portuarias 
/Cuadro 30 
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P á g . 8 2 C E N T R O A M E R 1 G A : 
C u a d r o 3 0 
P O L I T I C A D E 
P u e r t o 
D i s p o n i b i l i d a d 
d e b o d e g a s 
S u f i - I n s ù f i 
c i e n t e c i e n t e 
T i e m p o l i b r e ( g r a t u i t o ) d e i l m a c e n a j e 
M a t í a s d e 
G á l v e z 
3 0 d í a s 
B a r r i o s X 1 2 d í a s (CAUCA) e n b o d e g a s k d u a n a j 
3 0 d í a s e n b o d e g a s FICA 
A c a j u t l a 
C u t u c o 
X 
X 
I m p o r t a c i ó n * . ' D í a s 
1 . V e r d u r a s , c a r n e s c o n g e l a d a s , 
a n i m a l e s y o t r o s p e r e c i ó l e s ; 1 » 5 
2 . A b o n o , c e m e n t o , t r i g o , p a p e l 4 5 
3 » O t r a s m e r c a n c í a s 
E x p o r t a c i ó n : 
4 » C a f é , a z ú c a r , a l g o d ó n 
5 , B o r r a , t o r t a d e s e m i l l a 
s e m i l l a d e a l g o d ó n 





T a r i f a s d e a l m a c e n a m i e n t o 
( d ó l a r e s ) O b s e r v a c i o n e s 
0 . 0 2 2 p o r 1 0 0 k g o f r a c c i ó n 
p o r d í a o f r a c c i ó n 
N o h a y i n f o r m a c i ó n 
N o s e a c e p t a n a m p l i a c i o -
n e s d e l p l a z o l i b r e 
0 . 0 6 p o r m e s o f r a c c i ó n 
p o r c a d a 1 0 0 k g 
0 . 1 0 p o r mes o f r a c c i ó n 
p o r c a d a 1 0 0 k g 
L a p o l í t i c a n o r m a l d e 
t a r i f a s y f i j a c i ó n d e 
t i e m p o s l i b r e s c o n s t i t u -
y e l a p r i n c i p a l c a u s a 
d e l c o n g e s t i o n a m i e n t o d e 
l a s b o d e g a s 
L o s e x c e d e n t e s e n s u p e r f i ^ 
c i é d e a l m a c e n a m i e n t o p e r 
m i t e n s e g u i r u n a p o l í t i c a 
m u y l i b e r a l e n m a t e r i a d e 
r e g u l a c i o n e s a l a l m a c e n a -
m i e n t o 
L a s a m p l i a s s u p e r f i c i e s 
d e a l m a c e n a j e j u s t i f i c a n 
l a s f a c i l i d a d e s q u e s e 
o t o r g a n a l o s u s u a r i o s 
0 . 0 6 p o r mes o f r a c c i ó n 
p o r c a d a 1 0 0 k g 
0 . 0 6 p o r m e s o f r a c c i ó n 
p o r c a d a 1 0 0 k g 
N o h a y i n f o r m a c i ó n 
Cuadro 50 { conclus i f in) 
D i s p o n i b i l i d a d 
P u e r t o d e b o d e g a S u f i - I n s u f j t 
c í e n t e c í e n t e 
T i e m p o l i b r e ( g r a t u i t o ) de a l m a c e n a j e T a r i f a s d e a l m a c e n a m i e n t o ( d ó l a r e s ) O b s e r v a c i o n e s 
C o r t é s X 
C o r i n t o 
L i m ó n 
P u n t a r e n a s 
20 d í a s a p a r t i r de l a c a n c e l a c i ó n d e l 
m a n i f i e s t o d e a d u a n a 
3 d í a s p a r a c a r g a d e i m p o r t a c i ó n 
e x c e p t o a u t o m ó v i l e s , q u e t i e n e n 1 d í a . 
P a r a l a c a r g a d e e x p o r t a c i ó n s e f i j a 
d í a y h o r a d e r e c i b o . S i e l b a r c o o 
l a c a r g a s e a t r a s a n se c o b r a l a t a r i -
f a d e s p u e s d e 2 d í a s d e e s p e r a 
1 2 d í a s ( C A U C A ) 
1 2 d í a s ( C A U C A ) 
1 5 d í a s 
1 5 d í a s 
1 5 d í a s 
1 5 d í a s 
1 5 d í a s 
D e s p u é s 
t a l s e 
p o r 1 0 0 
a/ 
p o s t e r i o r e s 0 . 0 6 6 5 -
s i g u i e n t e s 0 . 1 3 3 a / 
s i g u i e n t e s 
s i g u i e n t e s 
0 . 1 9 8 a / 
0 . 2 6 6 a / 
0 . 3 3 1 1 / s i g u i e n t e s 
d e 9 0 d í a s e n t o -
c o b r a a r a z ó n 0 . 5 0 
k g 
0 . 5 0 p o r 1 0 0 0 k g p o r d í a 
o f r a c c i ó n 
N o h a y t a s a s p r o g r e s i v a s 
( n o se c u e n t a c o n d a t o s 
d e c o b r o p o r d í a a d i c i o -
n a l ) 
N o h a y t a s a s p r o g r e s i v a s 
( n o s e c u e n t a c o n d a t o s 
d e c o b r o p o r d í a a d i c i o -
n a l ) 
L a l i m i t a c i ó n d e l a s 
b o d e g a s h a c e a c o n s e j a -
b l e r e d u c i r l o s p e r í o -
d o s d e a l m a c e n a m i e n t o 
g r a t u i t o y a u m e n t a r l a 
p r o g r e s i v i d a d d e l a s 
t a r i f a s 
F u e r a d e l r e c i n t o p o r -
t u a r i o s e h a n o r g a n i z a 
d o a l m a c e n e s g e n e r a l e s 
d e d e p ó s i t o e n C o r i n t o 
y M a n a g u a 
L a l i m i t a c i ó n d e l a s 
s u p e r f i c i e s d e a l m a c e -
n a m i e n t o s e h a a g u d i z j i 
d o p o r l a f a l t a d e p r o 
g r e s i v i d a d d e l a s t a r i ^ 
f a s y 1 q a u s e n c i a d e 
c o o r d i n a c i ó n e n t r e e l 
p u e r t o y l a a d u a n a » q u e 
a d m i n i s t r a l a s b o d e g a s 
I g u a l a P u e r t o L i m ó n 
JT3 
0Q 
f u e n t e ; A u t o r i d a d e s p o r t u a r i a s . 00 U9 
a j P o r 1 0 0 k g . 
Cuadro 31 2?, 
09 
C E N T R O A M L R I C A í E V A L U A C I O N D E L A S D I S P O N I B I L I D A D E S D E B O D E G A S . 1 9 6 6 
3 oo 
•o-
P u e r t o 
N ú m e r o 
d e a t r ¿ 
c a d e r o s 
B o d e g a s c u -
b i e r t a s 
<m2) 
S u p e r f i c i e 
t e c h a d a p o r 
a t r a c a d e r o 
( m 2 ) 
C a p a c i d a d 
S u f i - I n s u f j L 
C i e n t e c i e n t e 
O b s e r v a c i o n e s 
M a t í a s d e G á l v e z 3 1 8 3 0 4 6 1 0 1 X 
B a r r i o s 4 4 1 3 2 8 . 1 0 3 3 2 X L a s s u p e r f i c i e s c o n s i d e r a d a s 
i n c l u y e n a l m a c e n e s d e d e p Ó s | _ 
t o d e l a a d u a n a y e l f e r r o c a -
r r i l » 
A c a j u t l a 2 2 6 0 0 0 1 3 0 0 0 X L a s s u p e r f i c i e s c o n s i d e r a d a s 
i n c l u y e n a l m a c e n e s d e d e p o s i t o 
d e l a a d u a n a y e l f e r r o c a r r i l . 
C u t u c o 2 6 4 2 0 3 3 2 1 0 2 X L a s s u p e r f i c i e s c o n s i d e r a d a s 
i n c l u y e n a l m a c e n e s d e d e p ó s i t o 
d e l a a d u a n a y e l f e r r o c a r r i l . 
C o r t é s 4 5 6 0 0 1 4 0 3 X L a s i t u a c i ó n d e a l m a c e n a m i e n t o 
e s t a n c r í t i c a q u e l l e g a a i m p e 
d i r e l a t r a q u e d e n a v e s * 
C o r i n t o 3 1 1 8 5 4 3 9 5 1 X A t r a v é s d e l a p o l í t i c a r e s t r i c t i v 
e n m a t e r i a d e p e r í o d o s d e g r a c i a 
y t a r i f a s , h a s i d o p o s i b l e e l i -
m i n a r l o s p r o b l e m a s d e c o n g e s -
t i o n a m i e n t o o 
P u n t a r e n a s 2 1 3 9 7 5 6 9 8 8 X 
L i m ó n 4 8 3 6 6 2 0 9 2 X 







T a m b i é n s e r í a a c o n s e j a b l e m o d i f i c a r l a s t a r i f a s y p e r í o d o s d e a l m a c e n a j e 
e n t o d o s l o s c a s o s e n q u e l a p o l í t i c a e n v i g o r a g r a v a e l c o n -
g e s t i o n a m i e n t o o i m p i d e l a r e c e p c i ó n y d e s p a c h o f l u i d o s de l a c a r g a . 
7 . L o s d e p a r t a m e n t o s d e o p e r a c i ó n 
L a s a c t i v i d a d e s f u n d a m e n t a l e s y a u x i l i a r e s d e l a s t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s s e 
o r g a n i z a n e n l o s d e p a r t a m e n t o s d e o p e r a c i ó n . D e a c u e r d o c o n n o r m a s a d m i n i s -
t r a t i v a s g e n e r a l m e n t e a c e p t a d a s , a d i c h o s d e p a r t a m e n t o s d e b e n a s i g n a r s e l a s 
f u n c i o n e s d e m o v i l i z a c i ó n d e l a s m e r c a n c í a s , a l m a c e n a m i e n t o , c o o r d i n a c i ó n y 
d i r e c c i ó n d e t r á f i c o , a s i como d e l o s s e r v i c i o s d e a y u d a s a l a n a v e g a c i ó n . 
A l e x a m i n a r l a s a t r i b u c i o n e s de l o s d e p a r t a m e n t o s d e o p e r a c i ó n d e l o s 
p a í s e s c e n t r o a m e r i c a n o s s e c o m p r u e b a q u e s e a j u s t a n , c o n v a r i a n t e s d e c i e r t a 
i m p o r t a n c i a , a l e s q u e m a n o r m a l d e o r g a n i z a c i ó n . A l g u n o s p u e r t o s - - C o r i n t o , 
A c a j u t l a y L i m ó n - - c u e n t a n c o n u n a e f i c a z o r g a n i z a c i ó n y c o n l a j e r a r q u í a y 
j u r i s d i c c i ó n i n d i s p e n s a b l e s . N o o c u r r e l o m i s m o , s i n e m b a r g o , e n t o d o s l o s 
c a s o s . E n a l g u n a s t e r m i n a l e s s e s u b o r d i n a a d m i n i s t r a t i v a m e n t e l a s f u n c i o -
n e s de o p e r a c i ó n a s e c c i o n e s o d i v i s i o n e s d e p a r t a m e n t a l e s q u e , e n r i g o r , 
d e b i e r a n l i m i t a r s e a p r e s t a r s e r v i c i o s a u x i l i a r e s y s e d a n c a s o s e n l o s q u e 
e x i s t e e s c a s e z d e p e r s o n a l e s p e c i a l i z a d o de n i v e l s u p e r i o r o d o n d e l a s e s c a -
l a s d e r e m u n e r a c i ó n n o o f r e c e n a t r a c t i v o s s u f i c i e n t e s p a r a f o r t a l e c e r l o s 
c u a d r o s d i r e c t i v o s . 
C u a l q u i e r a q u e s e a l a s i t u a c i ó n , p a r e c e a c o n s e j a b l e p r e p a r a r y p o n e r 
3 9 / 
e n p r a c t i c a m a n u a l e s u n i f o r m e s d e o p e r a c i ó n — d o n d e s e d e s g l o s e n l a s d i s t i n -
t a s f a s e s d e l t r a b a j o y s e e s t a b l e z c a n m é t o d o s d e p r o g r a m a c i ó n s u s t a n t i v a 
d e l a s m i s m a s . 
A s p e c t o s i m p o r t a n t e s s o n l o s q u e s e r e l a c i o n a n c o n l a c o o r d i n a c i ó n d e 
l o s s e r v i c i o s , l o s o r g a n i s m o s y l o s g r u p o s d e o b r e r o s q u e i n t e r v i e n e n e n e l 
d e s a r r o l l o d e e s a s a c t i v i d a d e s p o r t u a r i a s y d e c u y a o r d e n a c i ó n d e p e n d e e l 
3 9 / D i c h o s m a n u a l e s d e b e r á n r e f e r i r s e a u t i l i z a c i ó n y m a n t e n i m i e n t o d e 
e q u i p o s e i n s t a l a c i o n e s ; m é t o d o s d e o r g a n i z a c i ó n y r e m u n e r a c i ó n d e l a 
m a n o d e o b r a ; a n á l i s i s p e r i ó d i c o d e l a p r o d u c t i v i d a d y r e n d i m i e n t o s ; 
f o r m u l a c i ó n d e e s t a d o s d e m o v i m i e n t o d e c a r g a , d i s t r i b u c i ó n d e t a r e a s 
y d e l o s g r u p o s d e t r a b a j a d o r e s ; c o o r d i n a c i ó n c o n l o s u s u a r i o s y o r g a -
n i s m o s p r i v a d o s , e t c . 




m a n e j o f l u i d o d e l a c a r g a . C o n p r o p ó s i t o s s i m i l a r e s c a b e t a m b i é n e s t u d i a r 
l o s t i e m p o s y m o v i m i e n t o s d e l a s d i f e r e n t e s o p e r a c i o n e s d e c a r g a p a r a s i m p l i -
f i c a r l o s p r o c e s o s , e v i t a r p u n t o s d e d i s c o n t i n u i d a d o t i e m p o m u e r t o y , e n 
g e n e r a l , a u m e n t a r l o s r e n d i m i e n t o s d e l t r a b a j o . T o d o l o a n t e r i o r s e h a l l a 
v i n c u l a d o o d e p e n d e , p o r o t r a p a r t e , d e q u e s e e s t a b l e z c a u n a c l a r a d i s t i n -
c i ó n d e f u n c i o n e s e n t r e l o s o r g a n i s m o s q u e p a r t i c i p a n e n l a s l a b o r e s p o r t u a -
r i a s , d e q u e s e l l e v e n a l a p r á c t i c a p r o g r a m a s d e a d i e s t r a m i e n t o d e l p e r s o -
n a l y d e q u e s e m o d i f i q u e n l o s s i s t e m a s d e r e m u n e r a c i ó n o e m p l e o e n l a s t e r -
m i n a l e s p o r t u a r i a s . 
8 . U t i l i z a c i ó n d e l o s a t r a c a d e r o s 
U n a d e l a s m e d i d a s u t i l i z a d a s más f r e c u e n t e m e n t e p a r a e v a l u a r l a e f i c i e n c i a 
d e l a s o p e r a c i o n e s p o r t u a r i a s e s e s t a b l e c e r u n a r e l a c i ó n e n t r e l a c a r g a m o v i -
l i z a d a p o r a t r a c a d e r o y e l t o n e l a j e p r o m e d i o p o r m e t r o l i n e a l d e a t r a c a d e r o , 
f o r m a d e e v a l u a c i ó n d e l o s r e n d i m i e n t o s q u e s e a p l i c a p r i n c i p a l m e n t e a l a 
c a r g a g e n e r a l , e l i m i n a n d o p r o d u c t o s q u e s e m a n e j a n e n f o r m a e s p e c i a l i z a d a . 
A l c o m p a r a r l a s c i f r a s c o r r e s p o n d i e n t e s a l o s d i s t i n t o s p u e r t o s d e l a 
r e g i ó n s e o b s e r v a n v a r i a c i o n e s muy p r o n u n c i a d a s e n t r e l o s c o e f i c i e n t e s d e s -
c r i t o s , d e n t r o d e u n n i v e l r e l a t i v a m e n t e b a j o . L a c a r g a p r o m e d i o m o v i -
l i z a d a p o r a t r a c a d e r o f l u c t ú a e n t r e más d e 5 0 0 y m e n o s d e 2 0 0 t o n e l a d a s 
( v é a s e e l c u a d r o 3 2 ) y e l t o n e l a j e m e d i o p o r m e t r o l i n e a l d e a t r a c a d e r o , 
e n t r e 1 . 3 8 y 4 , 8 5 , c u a n d o s e c o n s i d e r a s 6 l o c a r g a g e n e r a l , — ^ (Véase e l c u a d c o 3 3 . ) 
L o s í n d i c e s d e s c r i t o s s i n t e t i z a n o s o n e l r e s u l t a d o n e t o d e u n c o n j u n t o 
d e f a c t o r e s q u e s e m e n c i o n a n e n l o s d i s t i n t o s a p a r t a d o s d e e s t e d o c u m e n t o , 
e n t r e l o s c u a l e s d e s t a c a n : l a o r g a n i z a c i ó n d e l t r a b a j o , l a d i s p o n i b i l i d a d 
d e e q u i p o s y a l m a c e n e s , l a p o l í t i c a d e t a r i f a s , o b i e n l a e v o l u c i ó n m i s m a 
d e l t r á f i c o . A s í , m i e n t r a s l o s p u e r t o s q u e h a n p o d i d o a j u s t a r s u s o p e r a c i o -
n e s a c r i t e r i o s t é c n i c o s a l c a n z a n r e n d i m i e n t o s b a s c a n t e p o r e n c i m a d e l 
4 0 / E n g e n e r a l , s e c o n s i d e r a a d e c u a d a l a m o v i l i z a c i ó n d e 1 0 t o n e l a d a s d e 
c a r g a g e n e r a l p o r m e t r o l i n e a l d e a t r a c a d e r o q u e , p o r s u p u é s t o , 
p o d r í a a u m e n t a r s e s i s e d i s p u s i e r a de m é t o d o s d e c a r g a u n i f i c a d a 
o s i s e u t i l i z a r a n d i s p o s i t i v o s e s p e c i a l e s p a r a m a n i p u l a r l o s e m b a r q u e s 
a g r a n e l . 
/Cuadro 32 
C u a d r o 50 {conclusifin) 
G E N T R O A M E R I G A Í PMNRT\T? IRSE ATDAOAIM?OAC 1 u - u ; l & u U b uiK» n l u ^ n w u i l v u i ¿ TDC 
P u e r t o A t r a c a d e r o s 
C a r g a t o t a l 
( m i l e s d e 
t o n e l a d a s ) 
M o v i m i e n t o 
d i o p o r 
t o t a l p r o m e » 
a t r a c a d e r o C a r g a g e n e r a l ( m i l e s d e t o -
n e l a d a s ) 
M o v i m i e n t o p r o m e d i ó c a r g a 
g e n e r a l p o r a t r a c a d e r o 
( n ú m e r o ) T o n e l a d a s 
p o r a ñ o 
T o n e l a d a s 
p o r d í a 
T o n e l a d a s 
p o r a ñ o 
T o n e l a d a s 
p o r d í a 
l a t í a s d e G l l v e z 3 5 6 7 1 8 9 0 0 0 5 1 8 3 1 6 1 0 5 3 3 3 2 8 8 
B a r r i o s 4 
3 4 3 ( 1 9 6 5 ) 
2 7 9 ( 1 9 6 ó ) 
8 5 
6 9 
7 5 0 
7 5 0 
2 0 4 
1 9 1 
3 2 8 
2 7 3 
8 2 0 0 0 
6 8 2 5 0 
2 2 5 
1 8 6 
A c a j u t l a 2 1 0 8 0 5 4 0 0 0 0 1 4 7 9 3 8 8 1 9 4 0 0 0 5 3 2 
C u t u c o 2 3 4 0 1 7 0 0 0 0 4 6 6 1 7 7 8 8 0 0 0 2 4 1 
C o r t é s 4 1 0 1 6 2 5 4 0 0 0 6 9 6 2 8 5 7 1 2 5 0 1 9 5 
a / C o r i n t o - 3 5 8 2 1 9 7 3 3 3 5 4 1 5 6 5 1 8 8 3 3 3 5 1 6 
P u n t a r e n a s 2 3 5 7 1 7 8 5 0 0 4 8 9 1 8 6 9 3 0 0 0 2 5 5 
L i m ó n - ' ' 4 4 1 8 1 0 4 5 0 0 2 8 6 2 3 1 5 7 0 0 0 1 5 6 
F u e n t e i E m p r e s a s p o r t u a r i a s . 
a / E l p u e r t o d i s p o n e d e d o s a t r a c a d e r o s m á s p a r a b a r c o s p e q u e ñ o s * 
b j E l p u e r t o d i s p o n e d e o t r o s d o s a t r a c a d e r o s q u e n o s e u t i l i z a n a c t u a l m e n t e , , 
PJ i 
o \ 1 » , f » 
NJ 
n H o 
o > m c o » •tí w o . P>» t"1 O 
<1 00 > • o • H w — 
u> 00 NJ 





C E N T R O A M E R I C A s U S O D E A T R A C A D E R O S , 1 9 6 6 
P u e r t o 
C a r g a g e n e r a l 
( M i l e s d e 
t o n e l a d a s ) 
L o n g i t u d de 
a t r a c a d e r o s 
( m e t r o s ) 
P r o d u c t i v i d a d 
(toneladas d i a r i a s 
p o r m e t r o d e 
a t r a c a d e r o ) 
R e l a c i ó n de 
e f i c i e n c i a » 
( P o r c i e n t o ) — 
M a t í a s de G á l v e z 3 1 6 4 5 0 2 , 3 4 2 3 . 4 
B a r r i o s 2 7 3 6 6 0 ^ 1 . 3 8 1 3 , 8 
A c a j u t l a 3 8 8 3 7 5 ^ 3 , 4 5 3 4 , 5 
C u t u c o - L a U n i ó n 1 7 7 3 3 6 1 . 7 6 1 7 » 6 
C o r t é s 2 8 5 1 9 6 ¿ ' 4 . 8 5 4 8 « 5 
C o r i r i t o 5 6 5 5 3 0 3 , 5 5 3 5 . 5 
P u n t a r e n a s 1 8 6 2 6 0 2 , 3 8 2 3 . 8 
L i m ó n 2 3 1 3 0 0 ^ 2 . 5 7 2 5 . 7 
F u e n t e ? E m p r e s a s p o r t u a r i a s . 
&J P r o d u c t i v i d a d n o r m a l j d i e z t o n e l a d a s d i a r i a s de c a r g a g e n e r a l p o r m e t r o 
l i n e a l d e a t r a c a d e r o * y o p e r a c i ó n d e 3 0 0 d í a s a n u a l e s » 
b j M u e l l e de p e n e t r a c i ó n d e 3 3 0 m e t r o s d e l o n g i t u d c o n d o s a t r a c a d e r o s a 
c a d a l a d o . 
c j M o l o de p e n e t r a c i ó n d e 7 5 0 m e t r o s de l o n g i t u d c o n e s p a c i o p a r a c u a t r o 
a t r a c a d e r o s , d e l o s c u a l e s s ó l o s e u t i l i z a n l o s d o s i n t e r i o r e s » 
d / S ó l o s e c o r s i d e r a n l o s d o s a t r a c a d e r o s d e l m u e l l e n a c i o n a l ? a u n c u a n d o 
l o s d o s a t r a c a d e r o s b a n a n e r o s r e n t a d o s a l a T e l a R a i l r o a d C o . t a m b i é n 
m o v i l i z a n c i e r t o p o r c e n t a j e de c a r g a g e n e r a l » 
e j M u e l l e d e p e n e t r a c i ó n c o n c a b e z a l q u e p e r m i t e e l a t r a q u e d e c u a t r o 
b a r c o s . P o r r a z o n e s d e o p e r a c i ó n e n l a c a r g a d e b a n a n o ú n i c a m e n t e 





p r o m e d i o , o t r a s t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s r e g i s t r a n c o e f i c i e n t e s a n o r m a l m e n t e 
r e d u c i d o s . E s d e c i r , e l m a y o r o m e n o r u s o d e l o s a t r a c a d e r o s e s t á d e t e r -
m i n a d o e s e n c i a l m e n t e p o r l a r a p i d e z d e l a s o p e r a c i o n e s y p o r e l c r e c i m i e n t o 
d e l a d e m a n d a d e s e r v i c i o s . P o r e j e m p l o , l a p r o d u c t i v i d a d c o m p a r a t i v a m e n t e 
b a j a d e P u e r t o C o r t é s o d e L i m ó n o b e d e c e n b i e n a d e f i c i e n c i a s d e l o s e q u i -
p o s o b i e n a p r á c t i c a s i n a p r o p i a d a s d e m a n e j o d e l a c a r g a , m i e n t r a s e n 
B a r r i o s e l f a c t o r d e c i s i v o e s t á d a d o p o r l a d i s m i n u c i ó n d e l t r á f i c o . 
P o d r í a c o n c l u i r s e q u e e l a u m e n t o d e l a c a p a c i d a d d e l o s p u e r t o s d e l a 
r e g i ó n o l a d i s m i n u c i ó n d e l o s t i e m p o s d e e s p e r a d e i o s b a r c o s ( v é a s e e l 
c u a d r o 3 4 ) d e p e n d e n más d e l a p o s i b i l i d a d d e i n t e n s i f i c a r e l a p r o v e c h a m i e n t o 
d e l a s i n s t a l a c i o n e s b á s i c a s q u e de l a a m p l i a c i ó n e x t e n s i v a d e l a s m i s m a s . 
U n a s a n a p o l í t i c a d e d e s a r r o l l o p o r t u a r i o d e b e r í a e q u i l i b r a r a d i c i o -
n a l m e n t e , e n c o n s e c u e n c i a , l o s e s f u e r z o s q u e t i e n d a n a l a r e o r g a n i z a c i ó n d e 
i o s s e r v i c i o s y a l a r e a l i z a c i ó n d e p e q u e ñ a s i n v e r s i o n e s c o m p l e m e n t a r i a s c o n 
l a s q u e p r o c u r e n l o g r a r l a c a n a l i z a c i ó n d e r e c u r s o s c u a n t i o s o s h a c i a e l 
e n s a n c h a m i e n t o d e l a s e s t r u c t u r a s p r o p i a m e n t e d i c h a s d e l a s t e r m i n a l e s p o r -
t u a r i a s . D e n o s e g u i r s e e s a p o l í t i c a , f á c i l m e n t e s e i n c u r r i r í a e n d e s p e r -
d i c i o s o d u p l i c a c i o n e s d e l a s i n v e r s i o n e s y t e n d e r í a a p e r p e t u a r s e l a u t i l i -
z a c i ó n d e f i c i e n t e d e a t r a c a d e r o s y o t r a s i n s t a l a c i o n e s . 
E n a ñ o s r e c i e n t e s l o s p a í s e s h a n v e n i d o i m p u l s a n d o d i v e r s o s p r o g r a m a s 
y m e d i d a s p a r a e v i t a r c o n g e s t i o n a m i e n t o s y u s a r más i n t e n s i v a m e n t e l a s 
z o n a s d e a t r a q u e . A l g u n o s p u e r t o s h a n e s t a b l e c i d o s e r v i c i o s d e p r á c t i c o s 
y r e m o l c a d o r e s , a s í como p r o g r a m a s d e s t i n a d o s a l a c o m p r a d e e q u i p o s o a l a 
a p l i c a c i ó n d e d i s p o s i c i o n e s q u e i m p i d a n l a p e r m a n e n c i a i n n e c e s a r i a d e l a s 
n a v e n e n l o s p u e r t o s . 
9 . A y u d a s a l a n a v e g a c i ó n 
E l h e c h o d e q u e l o s s i s t e m a s d e a y u d a a l a n a v e g a c i ó n n o s e h a y a n p e r f e c -
c i o n a d o e n s u f i c i e n t e m e d i d a e s c a u s a d e q u e m u c h a s d e l a s l í n e a s i n t e r n a -
c i o n a l e s d e n a v e g a c i ó n n o t o q u e n p u e r t o s d e l a r e g i ó n o f i j e n t a r i f a s e l e -
v a d a s . E l p r o b l e m a h a s i d o o b j e t o d e i n v e s t i g a c i ó n e n l a m a y o r p a r t e d e 
l o s e s t u d i o s e f e c t u a d o s s o b r e e l t r a n s p o r t e m a r í t i m o d e l I s t m o 
/Cuadro 34 
Cuadro 50 {conclusifin) 
C E N T R Q A M E R I C A í P E R M A N E N C I A D E B A R C O S E N A T R A C A D E R O S Y E N B A H I A , 1 9 6 6 S 
P u e r t o 
N ú m e r o d e b a r c o s D í a s d e p e r m a n e n c i a 
D í a s d e p e r m a n e n c i a 
p o r b a r c o 
T o t a l A t r a c a B g h £ a 
d e r o 
B a ñ a 
ñ e r o 
P e t r o 
l e r o 
C a r g a 
g e n e r a l T o t a l 
A t r a -
c a d o s 
F o n d e j i 
d o s 
M a t í a s d e G á l v e z - 1 4 5 5 0 « • » ... • • • 
B a r r i o s ^ ' 7 0 1 • • f ... • • • 
A c a j u t l a - 4 7 3 8 6 7 1 4 4 5 8 2 5 6 1 . 8 5 1 . 1 8 0 . 6 6 
C u t u c o - L a U n i ó n - 2 8 3 7 1 • • • • • • • « • 
C o r t é s 3 2 6 1 9 6 5 2 1 7 1 0 • • • • • • 
C o r i n t o 4 3 1 0 5 5 3 1 0 6 6 9 7 1 95 1 . 9 6 1 . 7 6 0 . 1 7 
P u n t a r e n a s - 5 2 3 9 1 • • • • • 1 ... 
L i m ó n 8 8 1 3 3 6 0 1 6 7 9 • • • ... 4 . 6 6 -
F u e n t e s E m p r e s a s P o r t u a r i a s « 




C e n t r o a m e r i c a n o — y h a d a d o l u g a r a l a a d o p c i ó n d e m e d i d a s q u e h a n p e r m i -
t i d o m e j o r a r a l g u n o s a s p e c t o s d e l o s s i s t e m a s d e a y u d a a l a s n a v e s e n 
t r á n s i t o . E n p a r t i c u l a r s e h a a v a n z a d o e n l a c r e a c i ó n d e s e r v i c i o s d e 
p r á c t i c o s e n c a s i t o d o s l o s p u e r t o s y e n l a i n i c i a c i ó n d e s e r v i c i o s c o m p l e -
m e n t a r i o s d e r e m o l c a d o r e s . E l s e r v i c i o d e p r á c t i c o s s u e l e s e r o b l i g a t o r i o , 
c o b r á n d o s e t a r i f a s m u y d i f e r e n t e s e n l o s d i s t i n t o s p u e r t o s . E l s e r v i c i o 
d e r e m o l c a d o r e s - - p o r l o g e n e r a l , o p t a t i v o — h a s i d o e s t a b l e c i d o e n M a t í a s 
d e G á l v e z , B a r r i o s y A c a j u t l a ( v é a n s e l o s c u a d r o s 35 y 3 6 ) , d á n d o s e e n 
c o n c e s i ó n - - c o n u n a e x c e p c i ó n - - a e m p r e s a s p r i v a d a s . 
L o s p r o g r e s o s s o n m e n o r e s e n m a t e r i a d e t e l e c o m u n i c a c i o n e s , d i s p o n i -
b i l i d a d d e c a r t a s m a r í t i m a s y d r a g a d o d e l o s p u e r t o s . P o r l o q u e s e r e f i e r e 
a l p r i m e r a s p e c t o , s ó l o A c a j u t l a y C u t u c o d i s p o n e n d e u n s e r v i c i o p r o p i o 
d e t e l e c o m u n i c a c i ó n c o n l a s n a v e , q u e e n G á l v e z y B a r r i o s p r e s t a n l a s e m p r e -
s a s c o n c e s i o n a r i a s d e l s e r v i c i o d e r e m o l c a d o r e s . T a m b i é n s e e x p e r i m e n t a 
l a n e c e s i d a d d e m e j o r a r l o s s i s t e m a s d e s e ñ a l i z a c i ó n ( f a r o s , b o y a s y b a l i -
z a s ) e n l a s á r e a s p o r t u a r i a s ( m a r í t i m a s y t e r r e s t r e s ) y s o b r e t o d o e n l a s 
c o s t a s p r ó x i m a s a e l l o s . 
E x i s t e l a n e c e s i d a d d e e m p r e n d e r e s t u d i o s s i s t e m á t i c o s p a r a a c t u a l i -
z a r l a s c a r t a s m a r í t i m a s y f a c i l i t a r a s í e l a c c e s o n o c t u r n o d e l a s e m b a r c a -
c i o n e s . A l r e s p e c t o c o n v i e n e m e n c i o n a r q u e e n d i c i e m b r e d e 1 9 6 5 l o s p a í s e s 
d e l a r e g i ó n a c o r d a r o n s o l i c i t a r e n p r i n c i p i o , e l a p o y o d e l F o n d o E s p e c i a l 
d e l a s N a c i o n e s U n i d a s p a r a e m p r e n d e r u n a m b i c i o s o p r o g r a m a q u e a d e m á s d e l 
l e v a n t a m i e n t o d e c a r t a s m a r í t i m a s c o m p r e n d e r á e s t u d i o s s o b r e l a h i d r o g r a -
f í a c o s t e r a , l o s r e c u r s o s n a t u r a l e s d e l a p l a t a f o r m a c o n t i n e n t a l y l a c r e a -
4 2 / 
c i ó n d e u n a C o m i s i ó n H i d r o g r á f i c a R e g i o n a l , — P e r o a l r e v i s a r s e p o s t e -
r i o r m e n t e l a m a g n i t u d d e l p r o y e c t o s e h a c o n s i d e r a d o a c o n s e j a b l e r e d u c i r 
s u s a l c a n c e s p a r a a j u s t a r l o a l a s d i s p o n i b i l i d a d e s d e r e c u r s o s f i n a n c i e r o s 
4 1 7 V é a s e P r o y e c t o d e C ó d i g o M a r í t i m o U n i f o r m e ( T A O / L A T / 2 8 ) c a p í t u l o 6 , 
" A y u d a s a l a n a v e g a c i ó n " , e l a n e x o a l c a p í t u l o I I , d e l t í t u l o I I I , 
S e c c i ó n B ; " O r g a n i z a c i ó n d e l o s s e r v i c i o s d e a y u d a s a l a n a v e g a c i ó n 
m a r í t i m a " - ( P r o y e c t o d e d e c r e t o ) y e l a n e x o a l c a p i t u l o 4 d e l t í t u l o I I I , 
S e c c i ó n B , " R e g l a m e n t o p a r a b a l i z a m i e n t o d e l a s c o s t a s " ( P r o y e c t o d e 
d e c r e t o ) , 
4 2 / E l p r o y e c t o s e d e s a r r o l l a r l a e n c i n c o a ñ o s c o n u n c o s t o d e c e r c a d e 






C E N T R O A M E R I C A : S E R V I C I O D E P R A C T I C O S , 1 9 6 7 
P u e r t o 
C l a s e d e s e r v i c i o s 
O p c i o O b l i g a ¡ 
n a l t o r i o 
T a r i f a 
H a t í a s d e G á l v e z 
y B a r r i o s 
A c a j u t l a 
C u t u c o 
C o r t é s 
C o r i n t o 
P u n t a r e n a s 





E m b a r c a c i o n e s h a s t a d e 1 0 p i e s d e 
c a l a d o , 3 . 5 0 o r o a m e r i c a n o p o r 
p i e , y 4 . 5 0 p o r p i e e n l a s d e m a -
y o r c a l a d o , D o s d ó l a r e s p o r e n -
t r a d a o s a l i d a d e n a v e ; 3 d ó l a r e s 
p o r f o n d e a r l a s e m b a r c a c i o n e s ; 
5 0 c e n t a v o s d e d ó l a r p o r p i e d e 
c a l a d o p o r e n t r a d a o s a l i d a d e l a s 
n a v e a l e s t e r o 
P o r t o n e l a d a d e r e g i s t r o n e t o 8 
c e n t a v o s d e c o l ó n e n e l a t r a q u e y 
6 c e n t a v o s d e c o l ó n e n e l d e s a t r a 
q u e , h a s t a u n m á x i m o d e 8 0 y 6 0 
d ó l a r e s r e s p e c t i v a m e n t e . D i c h a 
t a r i f a i n c l u y e u s o d e r e m o l c a d o r 
s i e s t o f u e r a n e c e s a r i o 
5 0 d ó l a r e s p o r b a r c o 
3 d ó l a r e s p o r p i e d e c a l a d o 
7 . 5 2 d ó l a r e s p o r b a r c o más l o s r e c a r 
g o s p o r s a l a r i o s d e l a s c u a d r i l l a s 
d e v i g i l a n c i a y g u a r d a c a b o s 
4 0 d ó l a r e s p o r b a r c o 
F u e n t e : A u t o r i d a d e s p o r t u a r i a s , 
a / N o h a y s e r v i c i o . 
/Cuadro 36 
Cuadro 49 (conclusión) 
C E N T R O A M E R I C A : E Q U I P O S E I N S T A L A C I O N E S D E A Y U D A A L A N A V E G A C I O N 
P u e r t o s R e m o l c a d o r e s T e l e c o m u n i c a c i o n e s F a r o s B o y a s B a l i z a s 
M a t í a s d e G á l v e z 
Sarrios y 
A c a j u t l a 
C u t u c o 
C o r t é s 
C o r i n t o 
P u n t a r e n a s 
L i m ó n 
3 1 1 1 , 7 0 y 4 6 t o n e l a 
d a g d e d e s p l a z a m i e n t o 
y p o t e n c i a d e 6 0 0 , 
3 4 0 y 2 6 0 H P r e s p e c t é 
v a m e n t e ) 
3 < 1 1 , 7 0 y 46 t o n e l a _ 
d a s d e d e s p l a z a m i e n t o 
y p o t e n c i a d e 6 U 0 , 
3 4 0 y 2 6 0 H P r e s p e c t é 
v a m e n t e ) 
1 ( 7 8 t o n e l a d a s d e 
d e s p l a z a m i e n t o y 
6 0 0 H P ) 
N o h a y s e r v i c i o 
N o h a y s e r v i c i o 
N o h a y s e r v i c i o 
H a y s e r v i c i o — ^ 
N o h a y s e r v i c i o 
E l s e r v i c i o l o p r e s t a l a 
e m p r e s a c o n c e s i o n a r i a d e 
p r á c t i c o s y r e m o l c a d o r e s 
E l s e r v i c i o l o p r e s t a l a 
e m p r e s a c o n c e s i o n a r i a d e 
p r á c t i c o s y r e m o l c a d o r e s 
R a d i o 
R a d í o 
R a d i o 
c / 
N o h a y s e r v i c i o -
N o h a y s e r v i c i o 
N o h a y s e r v i c i o 
( I n t e r m i t e n t e s 
c o n a n c l a s d e 






6 l u m i n o s a s y 





F u e n t e i E m p r e s a s p o r t u a r i a s . 
a / L a s b o y a s l u m i n o s a s s e u t i l i z a n p a r a s e ñ a l a r l a e n t r a d a d e l c a n a l . A d e m á s , e l p u e r t o d i s p o n e d e d o s e q u i p o s d e 
f a r o s - b o y a s . 
b / E l s e r v i c i o d e r e m o l c a d o r e s y t e l e c o m u n i c a c i o n e s e s e l m i s m o q u e e l d e P u e r t o C o r t é s . 
s j L a a u t o r i d a d p o r t u a r i a e s t á p o r e s t a b l e c e r e l s e r v i c i o . 







i n t e r n o s m e d i a n t e l a f i j a c i ó n d e p r i o r i d a d e s . E n t a l s e n t i d o , p a r e c e r í a 
c o n v e n i e n t e l o g r a r l a p a r t i c i p a c i ó n d e l o s o r g a n i s m o s p o r t u a r i o s y s e ñ a l a r 
p r i o r i d a d a l a p r e p a r a c i ó n d e mapas d e a c c e s o a l o s p u e r t o s , a s í c o m o a l 
e s t u d i o d e l a s a y u d a s a l a n a v e g a c i ó n q u e p o d r í a n c r e a r s e e n l a s c o s t a s y 
r a d a s , y d e l a s r e l a t i v a s a l e v a n t a m i e n t o s h i d r o g r á f i c o s d e l o s l u g a r e s 
e l e g i d o s p a r a l a c o n s t r u c c i ó n d e n u e v a s t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s . 
P o r ú l t i m o , c a b e h a c e r r e f e r e n c i a a l a c o n v e n i e n c i a d e o r g a n i z a r s i s -
t e m á t i c a m e n t e e l d r a g a d o d e l a m a y o r í a d e l o s p u e r t o s d e l a r e g i ó n . D e 
h e c h o , e l s e r v i c i o s ó l o s e l l e v a a c a b o c u a n d o e l e m b a n c a m i e n t o l o h a c e 
e n t e r a m e n t e n e c e s a r i o . ( V é a s e e l c u a d r o 3 7 . ) 
1 0 . S e r v i c i o s a l a s n a v e s 
L a s t a r i f a s d e t r a n s p o r t e m a r í t i m o n o s ó l o s e f i j a n t e n i e n d o e n c u e n t a 
l o s t i e m p o s d e e s p e r a y l a o r g a n i z a c i ó n d e l t r a b a j o e n l o s p u e r t o s , s i n o 
t a m b i é n l a c a l i d a d y e l p r e c i o d e l o s s e r v i c i o s q u e s e p u e d e n p r e s t a r a 
l a s n a v e s ( a b a s t e c i m i e n t o , r e p a r a c i o n e s , e t c . ) . 
A u n q u e e n a ñ o s r e c i e n t e s s e h a n h e c h o e s f u e r z o s e n c a m i n a d o s a m e j o r a r 
l a a t e n c i ó n a l a s e m b a r c a c i o n e s , l a s i t u a c i ó n e s t o d a v í a p o c o s a t i s f a c t o -
r i a . ( V é a s e e l c u a d r o 3 8 . ) N i n g u n a d e l a s t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s e s t á e n 
p o s i b i l i d a d d e o f r e c e r u n a gama c o m p l e t a d e s e r v i c i o s y e n a l g u n a s n o s e 
h a n e s t a b l e c i d o n i s i q u i e r a l o s d e c a r á c t e r b á s i c o ( a b a s t e c i m i e n t o d e 
c o m b u s t i b l e s y v í v e r e s ) . 
S u m i n i s t r o s d e e l e c t r i c i d a d s ó l o s e p r e s t a n e n t r e s p u e r t o s - - A c a j u t l a , 
P u n t a r e n a s y C o r i n t o - - , y s e r v i c i o s d e r e p a r a c i ó n ú n i c a m e n t e e n c u a t r o t e r -
m i n a l e s - - B a r r i o s , A c a j u t l a , C o r t é s y C u t u c o - - , a u n q u e e n a l g u n a s s ó l o s e 
r e a l i z a n p e q u e ñ a s c o m p o s t u r a s . S i t u a c i ó n s i m i l a r s e o b s e r v a e n c u a n t o a 
o t r o s a b a s t e c i m i e n t o s . E n e l p r i m e r c a s o , n ó e x i s t e e l d e c o m b u s t i b l e s 
e n B a r r i o s y C o r t é s , n i e l d e m a t e r i a l e s e n B a r r i o s , A c a j u t l a , C o r i n t o y 
L i m ó n . T a m p o c o s e d i s p o n e d e s e r v i c i o s d e v e n t a d e v í v e r e s e n M a t í a s d e 
G á l v e z , B a r r i o s y P u e r t o C o r t é s , 
L a m a y o r p a r t e d e l o s s e r v i c i o s s o n a d m i n i s t r a d o s p o r l a s a u t o r i d a d e s 
p o r t u a r i a s ; t a m b i é n s e o b s e r v a c o n f r e c u e n c i a q u e a l g u n o s s e p r o p o r c i o n a n b a j o 
c o n c e s i ó n o s e a d m i n i s t r a n p o r e m p r e s a s p r i v a d a s y f e r r o v i a r i a s o p o r l a s 






C E N T R O A M E R I C A : C A R T A S M A R I T I M A S Y R E Q U E R I M I E N T O S D E D R A G A D O 
P u e r t o s C a r t a s m a r í t i m a s C o n f i a b l e s N e c e s i t a n r e v i s i ó n D r a g a d o 
M a t í a s d e G á l v e z 
B a r r i o s 
A c a j u t l a 
C u t u c o 




N o s e h a e f e c t u a d o d r a g a d o a l g u n o 
d e s d e l a c o n s t r u c c i ó n d e l n u e v o 
p u e r t o , o b s e r v á n d o s e u n l i g e r o 
e m b a n c a m i e n t o 
A u n q u e n o h a y e s t u d i o s d e e m b a n c a » 
m i e n t o , s e e s t i m a n e c e s a r i o d r a g a r 
c a d a d o s o t r e s a ñ o s 
N o s e r e q u i e r e d r a g a d o 
N o s e r e q u i e r e d r a g a d o 
P a r a s o s t e n e r l a u t i l i z a c i ó n c o n -
t i n u a d e l m u e l l e b a n a n e r o s e requie_ 
r e r e a l i z a r o p e r a c i o n e s d e d r a g a d o 
c a d a ó m e s e s 
C o r i n t o 
P u n t a r e n a s 




Se n e c e s i t a d r a g a d o 
N o n e c e s i t a d r a g a d o 
N o n e c e s i t a d r a g a d o 









C o r i n t o 
Puntarenas 
Limón 
Cuadro 49 (conclusión) 
CENTROAMERICA: SERVICIOS PRESTADOS A LAS NAVES, 1967 
TJ P>» TO 
Prestatario Clase de servicio 
\o ON 










































a / X 
X 
X 





Fuentet Empresas portuarias, 




E l n i v e l y l a c o m p o s i c i ó n d e l a s t a r i f a s r e g i s t r a n u n a e x t r e m a d a 
v a r i a c i ó n e n l o s d i s t i n t o s p u e r t o s . E n a l g u n o s c a s o s s e c o b r a e s t r i c t a m e n t e 
e l c o s t o d e l o s s e r v i c i o s ; e n o t r o s s e a g r e g a n r e c a r g o s d e c o n s i d e r a c i ó n . 
( V é a s e e l c u a d r o 3 9 . ) 
P a r e c e i m p r e s c i n d i b l e , e n l a s c i r c u n s t a n c i a s a n o t a d a s , v i g o r i z a r l o s 
p r o g r a m a s q u e l l e v a n a c a b o l o s p a í s e s y c o m p l e m e n t a r l o s c o n u n a p o l í t i c a 
r e g i o n a l d e a b a r a t a m i e n t o y f i j a c i ó n u n i f o r m e d é p r e c i o s q u e h a g a más 
a t r a c t i v o s l o s p u e r t o s c e n t r o a m e r i c a n o s y e l i m i n e los m á r g e n e s e x c e s i v o s 
d e g a n a n c i a s . C o n v e n d r í a , p a r a l o g r a r l o , f o m e n t a r e l i n t e r c a m b i o d e e x p e -
r i e n c i a s e n t r e l o s f u n c i o n a r i o s p o r t u a r i o s d e l I s t m o C e n t r o a m e r i c a n o y 
c e l e b r a r a c u e r d o s c o n j u n t o s q u e más a d e l a n t e p o d r í a n c o n d u c i r a l a o r g a n i -
z a c i ó n m a n c o m u n a d a d e c i e r t o s s e r v i c i o s , c o m o l o s d e r e p a r a c i ó n p o r e j e m p l o . 
1 1 » S i s t e m a s d e s e g u r i d a d y c o n t r o l d e l a c a r g a 
E l c o n t r o l d e l a c a r g a y l a p r e v i s i ó n d e s i n i e s t r o s o d e t e r i o r o s q u e p u e d a n 
a f e c t a r l a c o n s t i t u y e u n a d e l a s f u n c i o n e s t í p i c a s d e l a a d m i n i s t r a c i ó n p o r -
43/ 
t u a r i a . E n d i v e r s a s c o n f e r e n c i a s — c o n v o c a d a s p o r l a O r g a n i z a c i ó n d e 
E s t a d o s A m e r i c a n o s h a n s i d o m o t i v o d e p r e o c u p a c i ó n l o s e l e v a d o s c o e f i c i e n -
t e s d e p é r d i d a s q u e s e o b s e r v a n e n l a s t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s d e A m é r i c a 
L a t i n a , q u e p r o v o c a n f u e r t e s r e c a r g o s e n l a s p r i m a s d e s e g u r o e i n c l u s o l a 
d e s v i a c i ó n d e l t r á f i c o h a c i a o t r o s m e d i o s d e t r a n s p o r t e . 
L o s p u e r t o s d e l a r e g i ó n n o s o n u n a e x c e p c i ó n a e s t e r e s p e c t o . N o 
s e d i s p o n e d e p e r s o n a l e n t r e n a d o e n t a r e a s d e p r o t e c c i ó n d e m e r c a d e r í a s e 
i n s t a l a c i o n e s , p o r u n a p a r t e , y , p o r o t r a , l o s r e c i n t o s p o r t u a r i o s n o 
s i e m o r e e s t á n b i e n d e l i m i t a d o s , a p a r t e d e s e r d i f í c i l e n l a s c u a t r o t e r m i -
n a l e s m a r í t i m o - f e r r o v i a r i a s c o n t r o l a r a d e c u a d a m e n t e e l t r á n s i t o d e m u c h a s 
p e r s o n a s a j e n a s a l a s a c t i v i d a d e s p o r t u a r i a s . P o r o t r o l a d o , s e o b s e r v a n 
d e f i c i e n c i a s e n l o s s i s t e m a s d e c o n t r o l p o r l o q u e r e s u l t a d i f í c i l d e t e r -
m i n a r e l e s t a d o e n q u e s e r e c i b i ó l a c a r g a d e l o s b a r c o s o d e s l i n d a r r e s -
p o n s a b i l i d a d e s e n l a s d i s t i n t a s e t a p a s d e l m a n e j o d e l a m i s m a . 
L a s i t u a c i ó n n o e s s i m i l a r , p o r s u p u e s t o , e n t o d a s l a s t e r m i n a l e s 
p o r t u a r i a s . A l g u n a s - - c o m o l a s d e M a t í a s d e G á l v e z , C o r i n t o y C u t u c o — 
4 3 / C o n f e r e n c i a s P o r t u a r i a s I n t e r a m e r i c a n a s . . 
/Cuadro 39 
Cuadro 49 (conclusión) 
13 
a* 
C E N T R O A M E R I C A l T A R I F A S D E L O S S E R V I C I O S P R E S T A D O S A L A S N A V E S , 1 9 6 7 V 
( D ó l a r e s p o r u n i d a d ) OD 
P u e r t o A g u a ( ® 3 ) E l e c t r i c i d a d R e p a r a c i o n e s M a t e r i a l e s C o m b u s t i b l e s V í v e r e s 
M a t í a s d e G á l v e z 
B a r r i o s 
1 . 0 0 
y ... 
j j C o s t o ' m á s 4 3 p o r 
c i e n t o ... 
C o s t o más 4 3 
c i e n t o 
p o r 
— 
A c a j u t l a 0 . 2 6 C o n v e n c i o n a l C o n v e n c i o n a l * D e rae r c a d o s e -
g ú n t i p o 
D e m e r c a d o 
C u t u c o ... <w ... • . . • ». • . • 
C o r t é s ... - C o s t o m á s 1 0 p o r 
c i e n t o 
C o s t o m á s 1 0 
c i e n t o 
p o r 
•• 
C o r i n t o 0 . 1 0 2 . 1 0 p o r h o r a - - D e me r c a d o s e -
g ú n t i p o 
D e m e r c a d o 
P u n t a r e n a s 0 . 7 5 ... - C o s t o D e m e r c a d o s e » 
g ú n t i p o 
C o s t o 
L i m ó n 0 . 8 4 5 — * * D e m e r c a d o s e -
g ú n t i p o 
D e m e r c a d o 
a / ( • ) N o s e p r e s t a e l s e r v i c i o . 













disponen de recintos cerrados al acceso general del público; otras tienen 
establecidos servicios eficientes de vigilancia (Acajutla, Cortés, Matías 
44/ 
de Gálvez, Corinto y Limón— ). 
Es de aconsejar, en cualquier caso, el mejoramiento de los servicios 
de vigilancia, su establecimiento --previo entrenamiento y selección--
donde no se hayan creado, y evitar duplicaciones e interferencias cuando 
deban intervenir simultáneamente varios cuerpos de policía. Convendría, 
asimismo, mejorar los controles de acceso a los puertos mediante la aplica-
ción de distintas medidas (cercar los recintos portuarios, exigir fianza a 
los empleados de las empresas privadas o de otros organismos que intervie-
nen en el transporte marítimo,, etc.). 
En estrecha relación con lo anterior se encuentra la mejoría de los 
sistemas de iluminación de los puertos, tanto por razones de seguridad 
como de aumento de la eficiencia de las labores que se realizan durante 
la noche. 
Por último, en lo que se refiere a los sistemas de protección contra 
incendios, debe recordarse que con excepción de los puertos de Matías de 
Gálvez, Corinto y Acajutla, las demás termínales no disponen del equipo 
suficiente o no han organizado bien,por diversas razones, los cuerpos de 
bomberos. 
12. Otros aspectos 
La organización y política en materia de control contable, estadísticas y 
tarifas influye también marcadamente en el funcionamiento y evaluación de 
los resultados de las terminales portuarias. 
Los sistemas de contabilidad de los distintos puertos difieren sustan-
cialmente tanto por sus modalidades como por sus alcances; puede observarse 
al respecto la inexistencia de catálogos uniformes de cuentas y el hecho 
de que muchas empresas portuarias administran simultáneamente otros servi-
cios. Por este motivo, aunque en todos los casos se elaboran balances gene-
rales, la presentación, el grado de consolidación de las cuentas y la 





separación de las distintas actividades, registran variaciones de importan-
cia» (Véase el cuadro 40») 
La elaboración de los estados de pérdidas y ganancias y los informes 
complementarios se han perfeccionado en los últimos años, sobre todo en 
las terminales administradas por empresas autónomas. Permiten, por lo 
general, analizar por separado los ingresos y gastos portuarios propiamente 
dichos de los que se originan en otras actividades* También se ha exten-
dido la práctica de elaborar presupuestos anuales —Barrios, Cutuco-La 
Unión y Limón— y se comienzan a preparar estados de origen y aplicación de 
fondos --Puerto Cortés--, de gran utilidad para el análisis de la política 
de asignación de recursos corrientes y de capital» Se ha avanzado asimismo 
en el uso de métodos mecanizados de contabilidad —Acajutla y Corinto— que 
facilitarán la preparación de informes más detallados y con mayor riqueza 
de información. 
Los progresos son comparativamente menores en materia de análisis de 
costos; con excepción de los puertos salvadoreños de Acajutla y La Libertad, 
el resto de las terminales portuarias no ha establecido sistemas adecuados 
de cálculo de los costos históricos ni de costos estándar o estimados. 
El hecho impide establecer tarifas que respondan adecuadamente a 
la estructura del costo de los servicios, y perfeccionar los métodos de 
control de eficiencia de las operaciones (costos estándar)® 
La fijación de tarifas en esas circunstancias responde esencialmente 
al criterio general de obtener los ingresos suficientes para cubrir los 
gastos totales, pero sin estructurarse en función de los costos específicos 
de cada servicio, y ello mismo inpide establecer sistemas de regulación por 
el Estado similares a los que norman la mayor parte de los servicios 
públicos. 
En la gran mayoría de los puerto del Istmo Centroamericano, las 
tarifas son, por consiguiente, simples listas de precios que no permiten 
derivar estimaciones precisas sobre los cargos por servicios, ni conocer 
con antelación las características concretas de estos últimos, o los trá-
mites a que habrá de sujetarse al usuario (véase el cuadro 41). De hecho, 






CENTROAMERICAí INFORMACION CONTABLE DE LOS PRINCIPALES 
PUERTOS CENTROAMERICANOS 





Estado de ori 
gen y aplica-
ción de fondos 
Matías de Gálvez X X X -
Barrios - X m « 
Cortés X X X -
Acajutla X X X -
Cutuco-La Unión m X C9 
Corinto X X - -
Limón M X - -
Puntarenas - X X 
Puente: Autoridades Portuarias« 
Cuadro 41 
CENTROAMERICA; CLASE DE TARIFAS EN LOS PRINCIPALES 
PUERTOS CENTROAMERICANOS 
Documento Tarifas con Simple li£ 
Puerto tarifario algunas ex- ta de pre-
completo plicaciones cios 
Matías de Gálvez «• X » 
Barrios • .. - X 
Cortés « X 
Acajutla X -
Cutuco-La Unión - X 
Corinto X * 
Limón - X 
Puntarenas - X -





y sólo los de Matías de Gálvez, Acajutla y Puntarenas disponen de pliegos 
de tarifas que especifican los cargos e informaciones generales sobre los 
servicios que prestan las terminales. 
Por otro lado, se observan diferencias apreciables en las tarifas 
por servicios similares y en la aplicación de sistemas bastante complejos 
que dificultan las estimaciones previas de los costos a las empresas 
navieras. Un factor adicional de complicación se origina en los métodos 
de bonificación que utilizan algunos puertos para alentar la carga movida 
por determinados sistemas de transporte. (Véase el cuadro 42.) 
Las tarifas portuarias de la región, en resumen, suelen establecerse 
sin atender a los costos reales de cada servicio ni a criterios de efi-
ciencia o desarrollo portuario. Parece aconsejable,por consiguiente,que 
se revisen las recomendaciones internacionales sobre la materia para ajus-
tarías a la realidad de la región,y que se eleven propuestas concretas 
para la reestructuración de las tarifas sobre bases uniformes. 
Con propósitos análogos convendría fomentar el establecimiento de 
sistemas permanentes de información estadística que aporten los elementos 
de jucio indispensables sobre las tendencias del movimiento de mercaderías 
y naves, ingresos, costos, etc., que son indispensables para hacer el 
diagnóstico y la programación del desarrollo del transporte marítimo. 
1 3 . E l t r a n s p o r t e m a r í t i m o 
a ) P r i n c i p a l e s c a r a c t e r í s t i c a s y p r o b l e m a s 
Como e s d e s o b r a c o n o c i d o , l a s e c o n o m í a s d e l a r e g i ó n s e h a n o r i e n t a d o 
t r a d i c i o n a l m e n t e e n t o r n o a u n m o d e l o d e " d e s a r r o l l o h a c i a a f u e r a " . D a d o e l 
t a m a ñ o d e s u m e r c a d o y t e n i e n d o e n c u e n t a e l p r o c e s o d e a m p l i a c i ó n d e l a 
d e m a n d a p r o v o c a d o p o r e l p r o g r a m a d e i n t e g r a c i ó n , p u e d e a n t i c i p a r s e q u e l a s 
t r a n s a c c i o n e s c o n e l e x t e r i o r s e g u i r á n c o n s t i t u y e n d o — a u n q u e c o n r e a l i d a -
d e s d i s t i n t a s — u n o de l o s f a c t o r e s e s e n c i a l e s p a r a e l c r e c i m i e n t o d e l a 
p r o d u c c i ó n y d e l o s n i v e l e s g e n e r a l e s d e i n g r e s o . E s t e h e c h o , u n i d o a l a 
l o c a l i z a c i ó n y c a r a c t e r í s t i c a s g e o g r á f i c a s d e l I s t m o C e n t r o a m e r i c a n o , e x p l i c a 
l a i m p o r t a n c i a d e l t r a n s p o r t e m a r í t i m o en l o s a b a s t e c i m i e n t o s i n t e r n o s y e n 
/la colocación 
Cuadro 42 
CENTROAMERJCA: PRINCIPALES CARACTERISTICAS OE LAS TARIFAS DE LOS SERVICIOS PORTUABIOS Pág. 103 
Puerto 
Serv ic ios a las n^vest por tonelada 
Faro y 
Anclaje Atraque Desatraque b o y a g 
Matías de Gálvez y Barr ios 
Cortés TRN V 
Acajut la 













de regí s 
tro 












a) Mercaderías: por cada 
100 Ibs. se aplican las 
escalas de precios (5) 
b) Animales vivos: por 
unidad se aplican 5 e s ~ 
cafas de precios 
c) Otros ( joye r í a , dln¿ 
ro , e t c . ) ad valdrem ~ 
a) Mercaderías: por k i-
lo bruto se aplican las 
escalas (3) G 
b) Madera: por nr 
c ) Ganado: por unidad 
Por tonelada mltr!ca 
según c las i f i cac ión 
mercaderías (12 rubros) 
a) Mercaderías por cada 
100 Ibs» se aplican las 
escalas de precios (5) 
b) Animales vivos: por 
unidad se aplican las 
escalas de precios (4) 
a) Mercaderías: por ki-
IO bruto se aplican las 
escalas (3) 
b) Madera por m? 
c) Ganado: por unidad 
Por tonelada métrica 
segín c l as i f i cac ión 
mercaderías 
Incluidos 
en e l 






en muel l ¿ 
je 
Manejo de bul— 













Equipos de mué 
l i e y trane-"" 
porte 
Agua 
Serv ic io carga 
almacén-vehícu 
lo 
Serv ic io des-
estiba a puer 




Pesaje de car 
ga 
Serv ic io te le 
comunicaciones 
Energía eléc-





Por peso, y tatuar® 
Escala por cada 
100 Ibs. 
Escala por peso 
Coeto míe i tó 
Costo más 43$ 
Por tonelada 
Pasajeros por per 
sona y equipaje 
por bulto 
Escala por unidad 
de tiempo 
Metro cúbico 
Costo más ¿Ufo 
Costo más 10$ 







P á g . 104 Cuadro 42 (Conclusión) 
Servicios a naves 
Puerto 
Anclaje Atraque Desatraque 
Faro y 
boyas 
Corinto i / Sf S/ 
Ltmón TRN l f T R N 1 / 











a) Carga seca: por tone-
lada métrica o volumen 
se aplican las escalas 
(10) 
b) Carga líquida: por 
volumen o peso se apl i-
can (as escatas (3) 
a) Carga general: ta r i-
fa única por tonelada 
métrica 
b) Ganado: por unidad 
c) Tarifa especial para 
abonos y petróleo 
Una sóla ta r i fa por to-
nelada mítrica 
Por tonelada o volumen 
se aplican las escalas 
(18) 
a) Carga general: ta r ¿ 
fa única por tonelada" 
métrica 
b) Ganado: por unidad 
c) Tarifa especial para 
abonos y petróleo 
Por tonelada métrica 
Incluidos 
en el mue-




fuente: Empresas portuarias 
a / T h n : tonelaje neto de registro; TRB: 
Manejo de bultos 
pesados o volumi. 
nosos 








nario mano obra 
Servic io equipos 
Agua 
Servicio de prá¿ 
ticos 
Tletftpo extraordj, 
nario mano obra 














b/ Sólo se aplica a los desembarques (Importación) 
c/ No hay información «n el pliego ta r i f a r io . 




la colocación de los excedentes exportables en los mercados mundiales. Puede 
recordarse al respecto que alrededor del 81.5 por ciento del volumen del come£ 
ció exterior se moviliza por ese medio de transporte. (Véase el cuadro 43.) 
Aparte del análisis de la cuantía total del tráfico, resulta intere-
sante hacer un breve examen de la distribución de las corrientes de comercio 
marítimo y de los desequilibrios que se observan entre exportaciones e impor 
taciones con determinados países o grupos de países. 
En el comercio marítimo de exportación, el mercado de los Estados 
Unidos ocupa el primer lugar (52.0 por ciento), seguido por Europa (21.2 
por ciento), Asia (15.0 por ciento, particularmente el Japón) y Suramérica 
y el Caribe (5.8 por ciento); Las principales corrientes de importación 
proceden de Suramérica y el Caribe (48.5 por ciento), Estados Unidos (25.9 por 
ciento), Europa (17.7 por ciento) y Asia (3.3 por ciento). Las cifras ante-
riores permiten apreciar algunos desequilibrios en los volúmenes de tráfico 
total y el que se moviliza entre las regiones apuntadas. (Véase de nuevo el 
cuadro 43.) 
El desequilibrio anual y estacional entre la carga total de exporta-
ción y la de importación tiene repercusiones de distinta índole. (Véase el 
cuadro 44.) Por un lado, se traduce en elevaciones de las tarifas de trans-
porte marítimo al requerir el uso de barcos en lastre o parcialmente vacíos. 
Por otro, ese mismo hecho facilita con frecuencia el transporte de mercan-
cías hacia Centroamérica con fletes extremadamente reducidos —esto es, 
cubiertos en forma indirecta por las exportaciones de la región— que compJL 
ten ventajosamente con la producción local o entorpecen el cumplimiento de 
los programas de sustitución de importaciones. Ese fenómeno seguiría per-
sistiendo aunque los desequilibrios del tráfico fueran menores a causa de 
la estructura de las tarifas en vigor, porque aunque se trate de zonas en 
las que no existen diferencias notables entre las corrientes de comercio, los 
fletes de exportación suelen ser apreciablemente superiores con respecto a 
los que cubren las mercaderías importadas, a pesar de ser, por lo general, 
de más fácil manejo. 
E x i s t e n , p o r s u p u e s t o , d i f e r e n c i a s c u a l i t a t i v a s e n t r e l o s d e s e q u i l i -





S u r a m é r i c a y e l C a r i b e o b e d e c e n p r i m o r d i a l m e n t e a l c u a n t i o s o t r á f i c o d e 
i m p o r t a c i ó n de p r o d u c t o s d e l p e t r ó l e o , m i e n t r a s l o s c o r r e s p o n d i e n t e s a l 
c o m e r c i o c o n o t r a s á r e a s s e o r i g i n a n e n m o v i m i e n t o s d i s p a r e s d e c a r g a d e 
t i p o g e n e r a l . E n e l p r i m e r c a s o , l a n a t u r a l e z a e s p e c i a l i z a d a d e l a c a r g a 
y d e l a s n a v e s h a c e n c o m p a r a t i v a m e n t e más d i f í c i l r e d u c i r l o s d e s n i v e l e s 
o b u s c a r l a r e e s t r u c t u r a c i ó n d e l a s t a r i f a s . 
E n c u a l q u i e r c i r c u n s t a n c i a y a p e s a r d e q u e p u e d a e x i s t i r c a p a c i d a d 
e x c e d e n t e d e t r a n s p o r t e m a r í t i m o e n e l m u n d o , l a e s t r u c t u r a y e l n i v e l d e 
l a s t a r i f a s h a c e n r e d i t u a b l e e l d e s a r r o l l o d e l a s f l o t a s m e r c a n t e s d e l a 
r e g i ó n , c o n l o c u a l s e l o g r a r í a n a h o r r o s s i g n i f i c a t i v o s e n l a c u e n t a d e 
s e r v i c i o s d e l a b a l a n z a d e p a g o s 
T a m b i é n c o n t r i b u i r í a a l m i s m o p r o p ó s i t o l a i m p l a n t a c i ó n d e m e d i d a s 
e n c a m i n a d a s a r e d i s t r i b u i r e l t r á f i c o m a r í t i m o d e a c u e r d o c o n o b j e t i v o s 
r e g i o n a l e s , e i n v e s t i g a n d o p r o c e d i m i e n t o s t é c n i c o s q u e p e r m i t i e r a n u t i l i -
z a r n a v e s e s p e c i a l i z a d a s p a r a l o s m o v i m i e n t o s d e c a r g a d e d i f e r e n t e s t i p o s 
o d e s t i n a d o s a e l i m i n a r p a r t e d e l t r á f i c o e n l a s t r e . 
P o r l o q u e s e r e f i e r é a i m o v i m i e n t o d e c a b o t a j e e n t r e l o s p a í s e s d e 
l a r e g i ó n r e s a l t a l a l e n t i t u d d e s u c r e c i m i e n t o c u a n d o s e c o m p a r a c o n l a 
n o t a b l e e x p a n s i ó n e x p e r i m e n t a d a p o r l a s t r a n s a c c i o n e s d e n t r o d e l m e r c a d o 
c o m ú n . ( V é a s e d e n u e v o e l c u a d r o 4 3 . ) E l h e c h o e s más s o r p r e n d e n t e s i s e 
t o m a n e n c u e n t a l o s a l t o s c o s t o s p r o m e d i o d e l t r a n s p o r t e t e r r e s t r e a d i s -
t a n c i a s r e l a t i v a m e n t e g r a n d e s y l a s d e f i c i e n c i a s e n l a p r e s t a c i ó n d e s e r -
v i c i o s r e g u l a r e s p o r a u t o m o t o r , a s í como l o s t r á m i t e s a d u a n a l e s e n c a d a u n o 
d e l o s p u e s t o s f r o n t e r i z o s q u e s e a t r a v i e s e n . 
L a e x p e r i e n c i a l i m i t a d a a l a m o v i l i z a c i ó n d e c i e r t o s a r t í c u l o s — c o m o 
f e r t i l i z a n t e s y d e r i v a d o s d e l p e t r ó l e o — , y e s t i m a c i o n e s p r e l i m i n a r e s d e l 
c o s t o d e l t r a n s p o r t e , s e ñ a l a n l a s c l a r a s v e n t a j a s e c o n ó m i c a s q u e p o d r í a n 
o b t e n e r s e d e i m p u l s a r e l e s t a b l e c i m i e n t o d e s i s t e m a s c o m b i n a d o s d e c a b o t a j e 
4 5 / S e g ú n d a t o s t o m a d o s d e l d o c u m e n t o S t a t i s t i c s o f I n t e r n a t i o n a l T r a n s a c t i o n s 
i n G o o d s a n d S e r v i c e s , 1 9 6 1 - 6 4 , d e l F o n d o ' M o n e t a r i o I n t e r n a c i o n a l , l a s 
s a l i d a s d e d i v i s a s p o r p a g o s d e f l e t e s m a r í t i m o s a r r o j a r o n c i f r a s d e 2 . 6 
y 1 0 , 8 p o r c i e n t o d e l o s i n g r e s o s t o t a l e s o b t e n i d o s d e l a s e x p o r t a c i o n e s 
e i m p o r t a c i o n e s d e C e n t r o a m é r i c a y Panamá, r e s p e c t i v a m e n t e , e n 1 9 6 4 . E s t a s 
a s c e n d i e r o n e n t o t a l , p a r a e l I s t m o C e n t r o a m e r i c a n o , a 1 9 . 3 m i l l o n e s d e 
d ó l a r e s p o r c o n c e p t o d e t r a n s p o r t e d e c a r g a e x p o r t a d a y a 9 2 . 4 m i l l o n e s 
d e d ó l a r e s p o r e l d e c a r g a i m p o r t a d a . 
/Cuadro 49 
Cuadro 43 
CENTRCAMEfUCA: VOLUMEN SEL UÎTCACÎMB10 KESiOML Y EXTíUHREGm&L, 
(Toiioladas métricas) 
I965 
E / C N . 1 2 / C C E / S C » 3 / 2 1 
T A O / L A T / 7 5 
P â g o 1 0 7 
País do destino 
País de origen Guatemala E l Salvador Honduras Nicaragua Costa Rica 
Total impor 


























n o 675 
82 
I 375 



































































































Tetat Injertaciones regionales 200 346 314 722 I 8 J 6 0 
3 354 
55 059 347 























l i s s 
2 898 
io I 526 














s i m 
96 499 































45O I I I 
M 
400 
£ L L i j o 
471 361 
249 
2 296 092 
2 293 7O8 
82 
2 302 
























3 015 431 





E / C N » 1 2 / C C E / S C » 3 / 2 i 
T A O / L A T / 7 5 
Pâo, 108 
Cuadro 43(Conclusión) 
... .País de, -rte&tJjio „ 
País de origen Guatemala El Salvador Honduras Hlc: 
; 
Total ímpor 
ragua Costa Rica tac i ones r è 
gioí>aí6e~ 
Norteamérica Sudamérica Europa Asia 

































I O2? 277 
346 
U L M 
127 369 , 





158 706 mû • «»i— 
I38 O65 






I » ¿53 





257 842 1 040 771 
252 908 87t 443 
2 692 d/ 92 629 
9 Ò 444 
I ? 612 
65 221 
I 229 623 















i ñ 039 























I 634 793 
596 309 
m 265 
3 383 138 
3 213 810 
92 629 
76 699 
4 t02 4, T W - ™ 
664 236 
77 935 
.Juente: Tabulación del Código KAU CA de las pólizas de aduana, elaborado p^r la Sección de Infraestructura de SlECA, 
a / D e estos hay 7 7?8 toneladas movldad en parte por fer rocarr i l » ¡ 
J>/ Incluye importación, vía México por fe r rocar r i l y carretera. ! 
ç j Incluye Importación de Norteamérica vía Matías y Puerto Barrios por fe r rocar r i l y carretera que no es posible desglosar, 
jd/ Incluye importación ds Norteamérica v ía Matías y Puerto Barrios por carretera» 






C E N T R O A M E R I C A : V O L U M E N , O R I G E N Y D E S T I N O D E L T R A F I C O 
E X T R A R R E G I O N A L , 1 9 6 5 
G u a t e , 
m a l a 
E l Sa_l ~ 
v a d o r 
Hond_u 
r a s 
N i e a r a 
g u a 
C o s t a 
R i c a 
T o t a l 1 2 3 9 9 1 4 1 2 6 5 9 0 7 1 1 8 4 
E x p o r t a c i o n e s 2 9 3 2 4 1 8 3 9 4 5 0 4 7 1 
I m p o r t a c i o n e s 9 4 6 6 7 3 4 2 6 4 5 7 7 1 3 
D e s b a l a n c e 
S u p e r á v i t o ( d é f i c i t ) ( 6 5 3 ) ( 4 3 2 ) 4 1 3 ( 7 ) ( 2 4 2 ) 
S u p e r á v i t o ( d é f i c i t ) e n 
p o r c i e n t o d e l t r á f i c o 
e x t r a r r e g i o n a l t o t a l 5 2 . 7 4 7 . 3 3 2 . 7 0 . 8 2 0 . 4 
O r i g e n y d e s t i n o e n t e r c e r o s p a í s e s 
N o r t e -
a m é r i c a E u r o p a A s i a 
S u d a m é r i c a 
y C a r i b e 
T o t a l 2 1 3 9 1 1 1 2 4 7 8 1 7 7 8 
I m p o r t a c i o n e s 8 7 1 5 9 6 1 1 1 1 6 3 5 
E x p o r t a c i o n e s 1 2 6 8 5 1 6 3 6 7 1 4 3 
D e s b a l a n c e 
S u p e r á v i t o ( d é f i c i t ) 3 9 7 ( 8 0 ) 2 5 6 ( 1 4 9 2 ) 
S u p e r á v i t o ( d é f i c i t ) e n 
p o r c i e n t o d e l t r á f i c o 
e x t r a r r e g i o n a l 1 8 . 6 7 . 2 5 3 . 6 8 3 . 9 
F u e n t e : S e c r e t a r í a P e r m a n e n t e d e l T r a t a d o G e n e r a l d e I n t e g r a c i ó n E c o n ó m i c a 





r e g i o n a l y t r a n s p o r t e t e r r e s t r e » A s í , p o r e j e m p l o , m e j o r a r í a n l a s t a r i f a s 
q u e c u b r e n c i e r t o t i p o d e m o v i m i e n t o i n t r a r r e g i o n a l d e c a r g a s s i s e c r e a r a n 
s i s t e m a s r e g u l a r e s d e c a b o t a j e e n t r e u n p u e r t o d e l a z o n a n o r t e ( A c a j u t l a , 
p o r e j e m p l o ) y l a s p r i n c i p a l e s t e r m i n a l e s d e l a z o n a s u r ( C o r i n t o y P u n t a r e n a s ) . 
D i c h o s i s t e m a p o d r í a d a r l u g a r i n c l u s o a c o n c e n t r a r p a r t e d e l a c a r g a q u e 
p r o v i e n e d e l A t l á n t i c o e n M a t í a s d e G á l v e z y B a r r i o s p a r a s e r t r a s l a d a d a p o r 
m e d i o d e t r a i l e r s a A c a j u t l a y r e d i s t r i b u i d a d e s d e a l l í u t i l i z a n d o s e r v i c i o s 
d e c a b o t a j e » 
• L a s p o s i b i l i d a d e s q u e s e h a n d e s c r i t o y o t r a s q u e p o d r í a n s e ñ a l a r s e , 
n o d e b e n c o n d u c i r a t o m a r d e c i s i o n e s a p r e s u r a d a s . E s i n d i s p e n s a b l e l l e v a r 
a c a b o e s t u d i o s d e t a l l a d o s y t e n e r p r e s e n t e q u e l a e f i c i e n c i a d e l o s s e r v i -
c i o s d e p e n d e d e l a a d o p c i ó n d e u n a s e r i e d e c r i t e r i o s t é c n i c o s e s t r i c t o s » 
D e s d e l u e g o , c o n v e n d r á u t i l i z a r n a v e s y e q u i p o s q u e p e r m i t a n t r a b a j a r a b a s e 
d e s i s t e m a s d e c a r g a u n i f i c a d a o a g r a n e l , a s í c o m o e s t a b l e c e r s e r v i c i o s d e 
p u e r t a a p u e r t a e n c o m b i n a c i ó n c o n e l t r a n s p o r t e t e r r e s t r e . T a m b i é n e s a c o n -
s e j a b l e h a c e r l a s m o d i f i c a c i o n e s o a m p l i a c i o n e s i n d i s p e n s a b l e s e n l a s t e r m i -
n a l e s p o r t u a r i a s y f i j a r p r o c e d i m i e n t o s e x p e d i t o s d e c o n t r o l a d u a n e r o . 
T o d o l o a n t e r i o r i m p l i c a l a r e a l i z a c i ó n d e e s f u e r z o s p e r s i s t e n t e s q u e 
h a g a n p o s i b l e a v a n z a r g r a d u a l m e n t e e n l a e l a b o r a c i ó n d e l o s e s t u d i o s , l a 
f i j a c i ó n d e c r i t e r i o s , l a p r e p a r a c i ó n d e l o s p r o y e c t o s y l a c r e a c i ó n d e l a s 
b a s e s l e g a l e s e i n s t i t u c i o n a l e s d e l p r o g r a m a d e d e s a r r o l l o d e l c a b o t a j e 
r e g i o n a l * E l l o s e f a c i l i t a r í a s i p u d i e r a a s e g u r a r s e , a d e m á s d e l a p a r t i c i -
p a c i ó n d e l o s g o b i e r n o s y a u t o r i d a d e s p o r t u a r i a s , l a d e l o s n a v i e r o s y t r a n s -
p o r t i s t a s t e r r e s t r e s l o c a l e s . 
E n r e s u m e n , b i e n s e a p a r a m e j o r a r e l c o s t o d e l t r a n s p o r t e m a r í t i m o 
i n t e r n a c i o n a l o b i e n p a r a r e o r g a n i z a r e l t r á f i c o r e g i o n a l d e c a b o t a j e , s e 
j u s t i f i c a p l e n a m e n t e e s t u d i a r u n a r e o r g a n i z a c i ó n d e l t r á f i c o y e l f o r t a l e c i -
m i e n t o d e l a s f l o t a s m e r c a n t e s d e l a r e g i ó n . De o t r a m a n e r a s e g u i r á r e s u l -
t a n d o e x t r e m a d a m e n t e d i f í c i l l o g r a r s e r v i c i o s e f i c i e n t e s y a p r e c i o s c o m p a -
r a b l e s c o n o t r a s z o n a s d e l m u n d o a c a u s a d e l a p e c u l i a r o r g a n i z a c i ó n d e l o s 
s i s t e m a s i n t e r n a c i o n a l e s d e n a v e g a c i ó n c o m e r c i a l . 
O b s é r v e s e , s o b r e e l p a r t i c u l a r » q u e l a s c o n f e r e n c i a s n a r & i m a s v i e n e n e s t x u c 
t u r a n d o l a s t a r i f a s e n f u n c i ó n d e l o s p u n t o s d e v i s t a n a v i e r o s d e sus m i e m b r o s . 
/Constituyen 
E/CN,l2 /CCE/SC a 3/21 
TAO/LAT/75 
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Constituyen así organismos más o menos cerrados donde la intervención de 
los gobiernos es relativamente limitada y en los que no participan los 
países usuarios que carecen de flotas. Las tarifas tienden a fijarse» por 
lo tanto, de acuerdo con el grado de competencia de las diversas rutas y 
con los intereses del comercio exterior de los países miembros de las con-
ferencias internacionales,^^ 
El carácter oligopólico de esos organismos se rompe por la presencia 
de navieros en pequeña escala que prestan servicios —frecuentemente sin 
itinerario fijo— esencialmente a puertos pequeños cuyas instalaciones, el 
volumen de carga o el carácter aleatorio o estacional de la demanda, difi-
cultan el acceso a las grandes empresas marítimas. Esta ciase de servicio 
presenta sin embargo inconvenientes para los usuarios, que se derivan del 
uso de barcos pequeños o técnicamente inapropiados, mayores costos de ope-
ración, congestionamiento de atracaderos y tarifas muy altas. 
Al examinar las tarifas que se aplican al tráfico marítimo de los países 
del Istmo Centroamericano resaltan las deficiencias del sistema actual de 
transporta y los obstáculos que vienen creando al desarrollo portuario y del 
comercio exterior. (Véase el cuadro 45.) Por un lado, con frecuencia se fijan 
tarifas que no responden al grado de Eficiencia de las terminales portuarias 
y ello tiende a desalentar la inversión en equipos e instalaciones y a per-
petuar la proliferación de pequeños puertos que no ofrecen las economías de 
escala y otras ventajas de las terminales modernas. Por otro, ese mismo 
fenómeno se ve agravado por el hecho de que las tarifas no cambian de acuerdo 
con las distancias del recorrido o el volumen de la carga. Se da lugar así 
a que las empresas marítimas o navieras independientes, sin tomar en cuenta 
los costos, utilicen barcos pequeños y toquen un número excesivo de puertos, 
prorrateándose indiscriminadamente los gastos adicionales entre todos los 
usuarios. 
46/ Desde hace tiempo, como efecto del sistemn internacional de fijación de 
precios y del exceso de capacidad a flote, se acentúa la tendencia a 
que los principales usuarios --principalmente las grandes empresas 
exportadoras— organicen flotas propias que, además, suelen prestar 
servicios regulares a terceros e incorporarse a las propias conferen-
cias. Con algunas variantes ese es el caso de las empresas bananeras 






C E N T R G A M E R I C A i T A R I F A S D E F L E T E S D E T R A N S P O R T E M A R I T I M O , 1 9 6 5 
( p o l a r e s p o r t o n e l a d a ) 
P r o d u c t o s p j 
A l i m e n t o s m a n u f a c t u V . M a q u i n a r i a P e t r ó l e o O t r o s 
r a d o s 
P u e r t o 
T r á f i c o d e E s t a d o s U n i d o s a p u e r t o s c e n t r o a m e r i c a n o s 
M a t í a s d e G á l v e z 3 9 2 4 2 7 3 3 
B a r r i o s 3 9 2 4 3 0 
C o r t é s 3 9 2 4 
T e l a 2 4 2 7 1 5 2 3 
L a C e i b a 2 4 1 5 2 7 
C a b e z a s 3 9 
I s a b e l 
B l u e f i e l d s 3 9 1 5 2 9 
L i m ó n 2 4 2 7 2 7 
C o r i n t o 2 4 2 7 1 5 2 3 
S o m o z a 2 4 1 5 1 9 
S a n J u a n 3 9 2 4 2 7 2 7 
P u n t a r e n a s 3 9 2 4 2 7 3 0 
G o l f i t o 3 9 2 4 2 7 5 0 
T r á f i c o d e E u r o p a a p u e r t o s c e n t r o a m e r i c a n o s 
M a t í a s d e G á l v e z 6 1 1 8 3 3 3 3 
B a r r i o s 6 1 2 3 6 1 
C o r t é s 6 1 2 3 
T e l a 1 8 3 3 2 8 
L a C e i b a 1 8 6 8 
C a b e z a s 6 1 2 7 
B l u e f i e l d s 6 1 6 1 
L i m ó n 1 8 3 3 2 8 
C h a m p e r i c o 1 8 4 0 3 8 
S a n J o s é 7 3 4 0 4 1 
A c a j u t l a 2 2 4 0 4 1 
L a L i b e r t a d 2 2 4 0 7 3 
C u t u c o 4 0 4 3 
A m a p a l a 2 2 4 0 3 2 
C o r i n t o 2 2 4 0 4 0 
S o m o z a 2 2 3 4 
S a n J u a n 6 1 2 2 4 0 3 2 
P u n t a r e n a s 7 3 2 2 4 0 3 2 
G o l f i t o 7 3 2 2 4 0 8 1 
F u e n t e i S e c r e t a r í a P e r m a n e n t e d e l T r a t a d o G e n e r a l d e I n t e g r a c i ó n E c o n ó m i c a C e n t r o -
a m e r i c a n o . S I E C A . 




Los problemas descritos han sido examinados en distintas reuniones 
internacionales* En particular, la Conferencia de las Naciones Unidas sobre 
Comercio y Desarrollo aprobó una resolución por la que se creó la Comisión 
del Transporte Marítimo. Dicha comisión tiene en estudio la formación de 
una legislación marítima internacional, la estructura y nivel de los fletes 
marítimos, las prácticas de las conferencias y otros aspectos del desarrollo 
de la navegación y de los puertos, con el propósito fundamental de proponer 
la creación de un nuevo sistema de transporte marítimo que beneficie tanto 
47/ a los países industrializados como a los de menor desarrollo relativo®— 
b) El desarrollo de las flotas mercantes; 
El desarrollo de las flotas marítimas de la región se encuentra en 
situación similar a la de América Latina en general. En ambos casos, la 
participación en el manejo del tráfico internacional es todavía relativa-
mente reducida al alcanzar alrededor del 7«6 por ciento en Centroamérica 
<1966) y el 6 por Ciento <1963) en el resto de los países latinoamericanos. 
(Véanse los cuadros 46, 47 y 48.) Predomina asimismo la utilización de bar-
cos de pequeño calado como lo demuestra el hecho de que los tonelajes medios 
por nave sean de 3 530 y 4 690 toneladas, respectivamente. 
Existen, sin embargo, ciertas diferencias que conviene distinguir.» 
Por un lado, las flotas centroamericanas han sido creadas más recientemente 
y han venido absorbiendo proporciones cada vez mayores de la carga inter-
nacional; asimismo se ha mejorado el grado de utilización de los equipos y 
los buques disponibles»-^ 
47/ Aparte de las investigaciones señaladas, se han aprobado resoluciones 
concretas entre las que destaca la de propiciar el establecimiento de 
organismos nacionales y regionales de usuarios y de un sistema de con-
sultas entre usuarios, navieros, conferencias, etc. (Véase, Acta fjnal e 
informe de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Des-
arrollo (E/Conf046/141/Vol.1). 
48/ Por ejemplo, en 1965 la MAMENIC casi duplicó la carga manejada por 
tonelada a flote, respecto a 1964. 
/Cuadro 46 
¡TJ 
Cuadro 49 (conclusión) 
CENTROAMERICA: FLOTAS ARCANTES NACIONALES, 1964-66 
Total FLOÍ1ERCA (Guatemala) M&MENIC (Nicaragua) TICALINE (Costa Rica) 
Concepto 1964 1965 1966 ^64 1965 1966 1964 1965 1966 1964 1965 196Ó 
Naves 28̂  44 32 2 20 36 22 8 8 8 
Propias — m 7 2 N» - 5 - -
Arrendadas 28 44 25 - mm m 20 36 17 8 8 8 
Tonelaje naves 198 307 220 258 113 327 m - 3 632 185 807 207 758 97 195 12 500 12 500 12 500 
Propias ém 19 507 - - 3 632 «MI - 15 875 *» -




das) 520 284 561 884 493 574 47 847 34 397 29 583 371 955 391 117 350 548 100 482 13ó 370 113 443 
Fletes (miles de 
dólares) 13 073.8 12 896,7 12 377.6 l 622.5 1 275.1 950,0 11 146,0 11 423,7 11 019,0 305,3 197.9 408.6 
Personal centroame-
ricano empleado m m 141 a» — 42 — Nft 99 — mm m 
Oficiales _ 21 m — 2 m - 19 m - mm 
Tripulación - 120 m 40 — * * 80 m Síf 
Fuente» Empresas navieras. 







A M E R I C A L A T I N A : V O L U M E N D E C A R G A M A N E J A D A P O R L A S F L O T A S N A C I O N A L E S » 1 9 6 2 
T o t a l E x p o r t a c i o n e s I m p o r t a c i o n e s 
P a í s T o n e l a - P o r c i e n t o T o n e l a - P o r c i e n t o T o n e l a - P o r c i e n t o 
d a s das d a s 
T o t a l 1 5 . 5 6 4 . 2 2 1 1 . 3 3 1 
A r g e n t i n a 3 . 4 1 8 1 . 3 1 1 2 . 1 2 9 
B r a s i l 7 . 6 2 7 0 . 8 7 6 « 8 4 1 
C o l o m b i a 0 . 9 13 0 . 3 5 0 . 6 4 4 
C h i l e 1 . 8 1 5 1 . 2 1 3 0 . 6 23 
E c u a d o r 0 . 1 6 0 . 1 6 - 8 
M é x i c o 0 , 3 4 0 . 2 3 oa 9 
P a r a g u a y 0 . 1 29 0 . 1 3 5 ta» 1 9 
P e r ú 0 . 4 4 0 . 2 3 0 . 2 8 
U r u g u a y 0 . 5 2 1 - 3 0 . 5 23 
V e n e z u e l a — ^ 0 * 4 - - - 0 . 4 1 7 
F u e n t e r C E P A L , E l t r a n s p o r t e e n A m é r i c a L a t i n a , 1 9 6 5 
a/ Por falta de Información,sólo se incluyó la carga seca movilizada por la 







AMERICA LAUNA: EVOLUCION DE LAS FLOTAS M E R C A N T E S NACIONALES"' 
(Miles de toneladas de registro bruto) 
País 1949 1956 1963 Incremento 1949-03 
(Forçiento) 
Total 2 159 2 799 3 755 74 
Argentina 814 1 050 1 308 62 
Brasil 722 862 1 227 69 
Colombia 29 63 114 293 
Chile 175 249 286 64 
Ecuador 14 19 23 64 
México 114 165 250 119 
Paraguay 3 3 20 567 
Perú 88 98 117 33 
Uruguay 63 73 91 45 
Venezuela 137 217 319 133 
Fuente: .El Transporte en Arüérica Latina» CEPAL, 1965. 
aj Cifras al 30 de junio de cada año; se 
100 toneladas de registro bruto* 





En cambio son mucho menores los avances comparativos de las flotas 
del Istmo Centroamericano en cuanto al número de barcos disponibles y en 
materia de preparación y el empleo de personal local» En este último sen-
tido, habrá que fomentar el fortalecimiento de los cuadros técnicos espe-
cializados y facilitar, colateralmente, la celebración de acuerdos con 
navieros y empresas latinoamericanas« 
Las flotas centroamericanas tienen 32 barcos en servicio, siete adquî  
ífidos en propiedad y el resto alquilados. Ello podría facilitar el . 
hacer cambios en el tipo de embarcaciones si llegaran a establecerse sis-
temas modernos de manejo de carga "containers", etc.). La mayor parte de 
las naves es de pequeño calado y responde a la necesidad de competir con 
empresas navieras foráneas y de aumentar la frecuencia del servicio. Se 
explotan principalmente las rutas que unen los puertos centroamericanos 
del Atlántico con la costa oriental de los Estados Unidos. 
El funcionamiento de las flotas se ajusta a los procedimientos comun-
mente establecidos por las conferencias navieras. Sólo una empresa estuvo 
favorecida en el pasado por disposiciones legales que obligaban a los usua-
rios a contratar sus servicios cuando hubieran recibido franquicias guber-
namentales. En cuanto a la carga de exportación, las líneas nacionales de 
< e 4 9 / 
navegación,con una sola excepción,— tampoco otorgan tratamiento preferen-
cial a los empresarios centroamericanos. 
Tomando en cuenta los antecedentes descritos, conviene fortalecer el 
desarrollo de las flotas mercantes de la región, lo cual no constituye una 
49/ De hecho no se trata de un otorgamiento de preferencias sino más bien 
de la celebración de contratos de carga por buque completo que, conforme 
a las prácticas de las propias Conferencias Internacionales, se rigen 
por disposiciones distintas a las del tráfico regular. 




i d e a n u e v a n i e n s u c o n c e p c i ó n n i e n l a s r a z o n e s q u e s e h a n e x p u e s t o p a r a 
j u s t i f i c a r l o . — ' f 
S i n e m b a r g o , l a s c i r c u n s t a n c i a s a c t u a l e s p a r e c e n p a r t i c u l a r m e n t e f a v o 
r a b i e s p a r a q u e s e e x i j a o s e e m p r e n d a u n a p o l í t i c a n a v i e r a d e c a r á c t e r d i j s 
t i n t o a l t r a d i c i o n a l p u e s t o q u e e l m o v i m i e n t o d e i n t e g r a c i ó n r e q u i e r e s e r -
v i c i o s e f i c i e n t e s d e t r a n s p o r t e , d e c a b o t a j e ( e n t r e l o s m i e m b r o s d e l m e r c a d o 
c o m ú n ) , o p a r a f a c i l i t a r e l i n t e r c a m b i o c o n e l r e s t o d e A m é r i c a L a t i n a . L a s 
p e r s p e c t i v a s d e l c o m e r c i o e x t e r i o r o f r e c e n , p o r s u p a r t e , u n p a n o r a m a r e l a -
t i v a m e n t e p e s i m i s t a q u e h a c e i n d i s p e n s a b l e i m p u l s a r p r o g r a m a s d e a h o r r o d e 
d i v i s a s y d e r e d u c c i ó n d e l o s c o s t o s d e l t r a n s p o r t e . F i n a l m e n t e , e l h e c h o 
m i s m o d e q u e l o s g o b i e r n o s c e n t r o m a e r i c a n o s h a y a n i n i c i a d o p l a n e s d e m e j o r a -
m i e n t o d e l a s i n s t a l a c i o n e s p o r t u a r i a s i m p l i c a l a e x i g e n c i a d e c o m p l e m e n t a r -
l a s c o n m e d i d a s e n c a m i n a d a s a e l e v a r l a e f i c i e n c i a d e l o s s i s t e m a s d e 
n a v e g a c i ó n . 
L a A s o c i a c i ó n L a t i n o a m e r i c a n a d e L i b r e C o m e r c i o ( A L A L C ) h a i n i c i a d o 
l a f o r m u l a c i ó n d e u n a p o l í t i c a u n i f o r m e d e t r a n s p o r t e m a r í t i m o . E n s u 
S e g u n d a C o n f e r e n c i a a c o r d ó r e c o m e n d a r l a c r e a c i ó n d e l a S o c i e d a d L a t i n o -
a m e r i c a n a d e A r m a d o r e s ( A L A M A R ) , q u e q u e d ó c o n s t i t u i d a c o m o o r g a n i s m o p r i v a d o 
e l 1 3 d e j u l i o d e 1 9 6 3 , c o n l o s p r o p ó s i t o s b á s i c o s d e a s e g u r a r l a p a r t i c i -
p a c i ó n d e l a s f l o t a s r e g i o n a l e s e n e l c o m e r c i o e x t e r i o r d e l o s p a í s e s , m e j o -
r a r l o s s i s t e m a s d e t r a n s p o r t e e n t r e l o s e s t a d o s m i e m b r o s y f o r t a l e c e r l a 
p o s i c i ó n d e n e g o c i a c i ó n f r e n t e a l a s c o n f e r e n c i a s n a v i e r a s i n t e r n a c i o n a l e s . 
5 0 / E n d i s t i n t a s r e u n i o n e s d e l a O r g a n i z a c i ó n d e E s t a d o s A m e r i c a n o s s e h a n 
p r e s e n t a d o m ú l t i p l e s e s t u d i o s y r e s o l u c i o n e s e n e l s e n t i d o a n o t a d o . E n 
l a C o n f e r e n c i a d e C h a p u l t e p e c ( 1 9 5 4 ) s e e s p e c i f i c ó q u e n l a s r e p ú b l i c a s 
a m e r i c a n a s c o n s i d e r a n p u n t o e s e n c i a l p a r a s u s e c o n o m í a s e l f o m e n t o y 
d e s a r r o l l o d e s u s m a r i n a s m e r c a n t e s y e l e s t a b l e c i m i e n t o d e s i s t e m a s 
a d e c u a d o s d e t r a n s p o r t e p a r a c a d a p a í s " . E n l a C u a r t a S e s i ó n E x t r a o r -
d i n a r i a d e l C o n s e j o E c o n ó m i c o y S o c i a l ( 1 9 6 6 ) , l o s r e p r e s e n t a n t e s d e 
l o s p a í s e s a s e n t a r o n c o m o t e s i s d e p o l í t i c a q u e " s u s m a r i n a s m e r c a n t e s , 
i n t e g r a d a s p o r b a r c o s b a j o s u s b a n d e r a s , t r a n s p o r t e n u n a p a r t e s u s t a n c i a l 
d e s u c o m e r c i o e x t e r i o r " , i d e a q u e v i n o a c o m p l e m e n t a r s e e n l a C o n f e r e n -
c i a d e B u e n o s A i r e s ( 1 9 5 7 ) , d o n d e s e a s e n t ó e l p r i n c i p i o d e q u e " n o conis 
t i t u y e d i s c r i m i n a c i ó n l a a y u d a o f o m e n t o a c o r d a d o s p o r u n g o b i e r n o o u n 
g r u p o d e p a í s e s p e r t e n e c i e n t e s a u n a m i s m a r e g i ó n e c o n ó m i c a s , a s u s m a r i -
n a s m e r c a n t e s , c o n m i r a s a s u d e s a r r o l l o . . . . " P o r ú l t i m o , e n l a C a r t a 
d e P u n t a d e l E s t e ( 1 9 6 1 ) se c o n s i d e r ó q u e " e l f o m e n t o y l a c o o r d i n a c i ó n 
d e l o s s i s t e m a s d e t r a n s p o r t e y c o m u n i c a c i o n e s s o n f o r m a s e f e c t i v a s d e 
a c e l e r a r e l p r o c e s o d e i n t e g r a c i ó n y s o n c o n v e n i e n t e s p a r a c o n t r a r r e s -





En las condiciones anotadas» resultaría oportunísima la organización 
de una asociación naviera del Istmo Centroamericano que pudiera definir la 
política conjunta a seguir en materia de integración de los transportes 
con otros países o grupos de países latinoamericanos, así como la forma de 
lograr su incorporación a la ALAMAR y una participación mucho más activa en 
51/ 
las conferencias internacionales de armadores.—* 
Desde luego» la ejecución de una política eficaz de desarrollo a la 
navegación depende de la posibilidad de iniciar de inmediato una serie de 
programas complementarios. 
En primer término, sería necesario modernizar y uniformar regional-
mente la legislación portuaria y marítima para crear un marco legal que 
sirviera de base a los programas conjuntos o de nivel nacional. En segundo, 
se requeriría crear los órganos y procedimientos institucionales en cuyo 
seno se examinarán los proyectos y programas como parte integrante del pro-
ceso general de integración económica y serían, además, el mecanismo de 
enlace y negociación con otros organismos latinoamericanos o internacio-
nales. Como se examina más adelante, el establecimiento de consejos de 
usuarios, y sobre todo de la asociación centroamericana de armadores, cons-
tituyen pasos indispensables para decidir con criterio uniforme los linea-
mientos de acción y entablar los primeros contactos con la Asociación Latino 
americana de Armadores. 
Desde otro punto de vista, también habría que diseñar programas apro-
piados para seleccionar los tipos de naves y los procedimientos de moviliza-
ción de la carga, tomando en cuenta la demanda previsible de servicios y 
diversas medidas de mejoramiento de los puertos y del transporta marítimo. 
En otros términos, convendría estudiar las posibilidades de lograr mayor 
concentración del tráfico en algunas terminales, identificar las medidas que 
asegurasen una creciente participación de las flotas nacionales en el trans_ 
porte exterior y elegir los tipos de naves, y los sistemas de movilización 
que mejor se adaptaran a la demanda de servicios. 
51 / Sobre tales bases podrán asegurarse acuerdos que significarían un aumento 
sustancial de la participación de las flotas nacionales en el comercio 
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De antemano puede adelantarse el señalamiento de las ventajas de esta» 
blecer sistemas de carga unificada y de restringir el uso de embarcaciones 
de pequeñas dimensiones. El sistema de carga unificada ha rendido resulta-
dos tan favorables que rápidamente se ha difundido en el mundo, contándose 
con un número creciente de naves e instalaciones especializadas para su uti-
lización. Desde el punto de vista del naviero y de las autoridades portua-
rias, el empleo de containers simplifica, de hecho, los trámites de inspec-
ción y manejo de las mercaderías, reduce los períodos de tránsito y almace-
namiento, elimina riesgos de contaminación y deterioro de la carga y faci-
lita el mejor aprovechamiento de las bodegas y superficies de almacenamiento. 
El usuario, por su parte, también resulta beneficiado por la reducción sus-
tancial de los costos de transporte, fletes y seguros, así como por la reduc-
ción de los períodos de espera y la eliminación de averías que suele sufrir 
la carga. 
En el Istmo Centroamericano el tráfico a base de containers se ha 
iniciado en los puertos de Matías de Gálvez (Guatemala), El Rama (Nicaragua) 
y Almirante (Panamá). El movimiento total es todavía reducido, pero ha ten-
dido a incrementarse desde 1964 a pesar de no contarse con barcos o instala-
52/ 
ciones totalmente apropiados.— Cabria, pues, impulsar en forma más deci-
dida proyectos de esta naturaleza, no sólo con propósitos de mejoramiento 
del transporte marítmo sino para evitar además que la posición competitiva 
de la región se deteriore al quedar al margen de los avances tecnológicos que 
se registran en los'sistemas de manejo de carga internacional. Obsérvese 
sobre el particular que muchos de los principales productos de exportación 
del área --café, azúcar y carne— han comenzado a manejarse en forma muy 
económica utilizando este procedimiento en otros países productores. 
52/ La MAMENIC Line, tiene en estudio la adquisición de dos barcos especia-
les para atender el movimiento de carga entre los principales centros 





14, Organización institucional 
La organización de instituciones y la fijación de procedimientos administra-
tivos adecuados suele ser con frecuencia tan importante para el desarrollo 
del transporte marítimo como la realización de mejoras físicas o la adquisi-
ción de equipos. La experiencia de Centroamérica lo confirma con la mayor 
eficiencia de las terminales portuarias que cuentan con una organización 
técnico-administrativa más avanzada. 
El análisis de las formas de administración portuaria de los países 
del Istmo Centroamericano revela los esfuerzos recientes realizados por ios 
gobiernos para establecer organismos autónomos encargados del funcionamiento 
de las terminales y pone de relieve al mismo tiempo la inexistencia de crite-
rios uniformes y de tendencias definidas sobre su armonización y mejoramiento 
técnico. Junto a puertos administrados por la aduana existen otros manejados 
por autoridades portuarias o cedidos en concesión a empresarios privados. 
Además» la vigilancia y el control estatales suelen depositarse en distintos 
organismos, como son los ministerios de Hacienda, los de Economía o los de 
Transportes. De ios veinte puertos centroamericanos especializados en el 
tráfico internacional, siete se encuentran, en efecto, a cargo de autorida-
des portuarias; cuatro al de aduanas, y nueve, de organismos privados. 
Estos últimos, en su mayoría, están sujetos a regulaciones gubernamentales 
de muy distinto alcance. En Panamá no se ha creado la autoridad portuaria; 
dos de los puertos se encuentran en la Zona del Canal y los otros dos son 
administrados por empresas particulares. (Véase el cuadro 49.) 
Las empresas o autoridades portuarias tienen facultades muy diferen-
tes en los distintos países. (Véase el cuadro 50.) Por lo general no se 
les ha otorgado jurisdicción sobre todos los puertos de cada país, o no la 
ejercen en la práctica, hecho que constituye un problema de primera impor-
tancia. Mientras no exista un organismo que pueda ¿laborar los programas 
nacionales de desarrollo portuario sobre la base del panorama conjunto del 
país, tendrán que adoptarse muy probablemente decisiones que no sean las 
óptimas, particularmente en cuanto a la fijación de prioridades para la asig-
nación de recursos y a la tarea de evitar duplicaciones innecesarias de ins-
talaciones, gastos de administración y otros renglones que recargan los cos-
tos de operación de las terminales. 
/Cuadro 49 
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Entidad administradora Instrumento legal ^ 
Empresa Nacional Portuaria 
"Matías de Gálvez" 
Concesión otorgada a los Ferroca 
rriles Internacionales de Centro 
américa (FICA) ~ 
a/ Agencia Marítima, S, A.— 
Empresa Portuaria Nacional de 
Champerico 
Comisión Ejecutiva Portuaria 
Autónoma (CEPA) 
Comisión Ejecutiva Portuaria 
Autónoma (CEPA) 
Ferrocarriles Internacionales de 
Centroamérica 0PICA) 
* 
Empresa Nacional Portuaria de 
Honduras 
Concesión otorgada a la Tela 
Railroad Co. 
Standard Fruit Co. 
secreto lio* 63, del 18 de julio 
de 1963 
Contrato otorgado por el Gobierno 
a la ElCA el 9 de abril de 1904 
Contrato otorgado en 1926 
Decreto No. 334 del 29 de junio 
de 1955 
Decreto Legislativo No» 455 del 
21 de octubre de 1965 
Decreto Legislativo Noe 455 del 
21 de octubre de 1965 
Concesión otorgada en 1915 
Decreto del Congreso No» 40, del 
lo. de diciembre de 1965 
Aduana 
























Standard Frui't Co. 
Concesión otorgada a La Luz 
Mines, Ltd. 
Aduana 
Autoridad Portuaria de Corinto 
Concabesnic, Co. 
Aduana 
Northern Railway, Co. 
Instituto Autónomo del Ferroca*. 
rril Eléctrico al Pacífico 
Compañía Bananera de Costa Rica 
Compañía del Canal de Panamá 
Compañía del Canal de Panamá 
Aduana 
Aduana 
Ferrocarril Nacional dé Chiriquí 
United Fruit Co. 
Concesión inscrita en el Registro 
P t l M i c o Mercantil Noa 174 ?pp 207-216, 
Tbrno 3e>., Libro 3,10 de enero de 1958 
Ley No. 64 del 25 de enero de 1956 
Contrato Pacheco-Pacheco, Ley No. 22 
del 3 de julio de 1902 
Ley No. 1721 del 28 de diciembre 
de 1953 
Concesión de 1940 
F u e n t e : I n f o r m a c i ó n d i r e c t a d e l a s a u t o r i d a d e s p o r t u a r i a s . 
a / C o n c e s i ó n o t o r g a d a a I n t e r n a t i o n a l R a i l r o a d o f C e n t r a l A m e r i c a ( I R C A ) , q u i e n a s u v e z l a h a e n t r e g a d o r>ajo c o n t r a t o E 





CENTROAMERICA: ORGANIZACION OE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS" 
SJ 
Objetivos 
Administración y dirección de las terminales portuarias del pafs 
Elaboración de los programas de desarrollo portuario 
Manejo de la carga 
Servicios de ayuda a la navegación (faros, bal izaje , p i lo ta je , etc . ] 
Aprovisionamiento y serv ic ios a las naves 
Personalidad jurídica 
Institución autónoma de derecho póbllco 
Organización 
Junta direct iva d/ 
Gerencia General" 






r í a Nacional 
Matías de 
GálV32 











carr i I E léctr J . 
co a l Pacf f i cö 
(Puntarenae) 
E l Salvador c/ 
Comisión Ejecu-






































tuar ia de 
Corinto 








Funciones del Consejo Direct ivo 
D i r ig i r y organizar la prestación de servic ios 
Aprobar los reglamentos internos o modificación de los estatutos 
Proponer a l ejecutivo o al legis lat ivo el presupuesto anual de 
o ingresos 
Aprobar el Informe anual de labores 
Elaborar e l programa de inversiones que se someterá al gobierno 
Autorizar la contratación de prestamos y emisión de valores 
Proponer a l ejecutivo las t a r i f as de los serv ic ios portuarios 
X 
X 
Al Ejecutivo por 
Intermedio de Ha 
cienda 
X 
A través del Mi-
n is ter io de Ha-
cienda 
A través del Mi-
nister io de Ha-
cienda 
A través del Mi-








A través del PJD 
der Leg is la t i voe j 
A través del Po 
der Legislativo 




AI Ejecutivo por 
el Ministerio de 
Economfa 
X 
A través del Mi-
nister io de Eco-
nomfa 
A través del Mi-
n is ter io de Eco-
nomfa 
« través del Mi-




No reçu i ere 
aprobación 
Al Poder Legl¿ 
la t lvo ~ 





A través de la 
Presidencia 
A través de la 
Presidencia 
No requiere aut<> No requiere ajj 
r ización torizaclón 
Fuente: Leves do creación de las Autoridades Portuarias, Lev No. 63 en Guatemala; Decreto No. 455 en E | Salvador; Ley i f e l /S ? , Costa Rica$ üecreto 40 en honduras 
Ley 64 en Nicaragua» 
Véanse las notas en la página siguiente» 
Cuadro 50 {conclusif in) 
a j Las compras de bienes importados por las autoridades portuarias están exentas de derechos aduaneros* 
t j La Empresa Portuaria Nacional maneja en exclusividad el movimiento de importaciones y exportaciones del estado, asf como el de algunas empresas a las que 
se otorga tratamiento preferencia!, 
c/ La Autoridad Portuaria de E l Salvador tiene funciones de carácter nacional, pero eálo administra los puertos de Acajutla-La Libertad» 
En Guatemala la Junta Directiva está compuesta por 7 personasi I presidente, i vicepresidente, 3 directores propietarios y 2 suplentes; la de Costa Rica 
consta de 5 miembros: ei Ministro dé Obras Públicas, I representante del sindicato, un representante del Cantón Central de Puntarenas y 2 miembros más; 
la de £1 Salvador lo componen 7 personas: I presidente y o directores representantes de los ministerios de Economía, de Hacienda, Defensa y Obras Pábti-
cas, asf como uno de los agricultores e Industriales y uno más de los comerciantes; en Honduras, el consejo está formado por 7 miembros que representan 
a los ministerios de Economía, Comunicaciones y Obras Públicas, Recursos Naturales, asf como al Consejo Superior de Planlf icacrín, las Cámaras de Comercio 
e Industria, el sindicato de trabajadores portuarios y las empresas navieras; la de Nicaragua está compuesta por 6 miembros representantes del Ministerio 
de Fomento y Obras Pábllcas, del Ministerio de Hacienda, de la Cámara de Comercio e Industria, de la Asociación Agrícola y Ganadera, de las empresas 
navieras y del partido minoritario» 
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Por otro lado, como ya se ha dicho, algunas de las funciones técnicas 
de esos organismos no se han definido adecuadamente, asignándose a adminis-
traciones aduaneras o a empresas privadas* Se resta asi unidad a la polí-
tica de desarrollo portuario y, sobre todo, se interfiere en los programas 
de mejoramiento y en la selección de los proyectos de inversión. En estas 
circunstancias, las autoridades portuarias se han visto obligadas a dedicar 
su atención a los problemas de operación de los puertos más que a las cues-
tiones vinculadas con el desarrollo integrado de los servicios. 
La organización de las juntas o consejos directivos de las empresas 
portuarias, además de diferir grandemente de un país a otro, no se ciñe en 
algunos casos a normas estrictamente técnicas. Asi por ejemplo, se dan casos 
en los que al nivel de los directorios se plantean conflictos de intereses 
entre la administración de los puertos, propiamente dicha, los obreros, las 
empresas navieras y las aduanas. Aunque resulta difícil diseñar formas de 
organización que se adapten a todos los casos, la solución que se ha dado 
en varios países al problema de definir técnicamente y con sentido unita-
rio la política y los programas de acción ha sido restringir la participación 
de organismos en los consejos de administración y crear a la vez "consejos de 
usuarios" y "comités de coordinación portuaria" donde se plantean los puntos 
de vista y se resuelven los problemas de los distintos grupos afectados. 
La legislación vigente en materia de desarrollo portuario y de finan-
ciamiento de las inversiones y ios programas adolece de diversas deficien-
cias que vienen limitando en la práctica el mejoramiento de instalaciones y 
servicios. En primer término, las autoridades portuarias no tienen frecuen-
temente intervención alguna en la política general del país que concierne al 
desarrollo de las terminales y del transporte marítimo, ni se han establecido 
nexos entre ellas y las oficinas centrales de planificación. En segundo, 
las administraciones portuarias carecen del personal técnico necesario para 
resolver los complejos problemas económicos y estadísticos que supone la 
elaboración de programas de acción inmediata y de más largo plazo» En ter-
/ 
cer lugar, son muchos los países de la región donde parece indispensable 
establecer disposiciones que, además de regular la prestación de los servi-
cios, sirvan al propósito de facilitar la ejecución y finaneiamiento de los 
programas de desarrollo. 




Es, pues, aconsejable señalar un mínimo de normas a los concesionarios 
y a las propias administraciones estatales de ios puertos, en materia de 
tarifas, horarios de operación, servicios a las naves y usuarios, y otras 
de naturaleza similar. Conviene anotar ai respecto que no existen organismos 
especializados o departamentos dentro de los ministerios de Economía dedicados 
al estudio técnico del nivel y la estructura de las tarifas, ni se efectúan 
análisis periódicos sobre costos, eficiencia de las operaciones y financiamiento. 
Las deficiencias de la organización y la legislación portuarias aconse-
jan la realización de estudios conjuntos en los que paralelamente al análisis 
de los problemas de cada país, se propongan fórmulas uniformes de carácter 
regional. Entre tanto, acaso sería pertinente que las autoridades portua-
rias iniciaran la recopilación de antecedentes y la elaboración de programas 
iniciales de trabajo destinados a resolver algunos de los problemas que se 
han venido señalando. 
Las ideas expuestas tienden a lograr que se aclare la situación con-
creta de la organización portuaria en el Istmo Centroamericano, En numero-
sas reuniones internacionales se han examinado cuestiones similares y se 
han elevado recomendaciones específicas a ios gobiernos. En la Segunda y 
Tercera reuniones del Comité Técnico Permanente de Puertos de la OEA, por 
ejemplo, se examinaron en detalle las ventajas de confiar la administración 
de las terminales a empresas públicas autónomas con amplias facultades para 
determinar las normas de operación, financiamiento y expansión de las acti-
53/ 
vidades«—— Además se trataron en dichas reuniones los temas relacionados 
con la organización y conposición de los "consejos directivos", las vincula-
ciones entre las autoridades portuarias y los órganos nacionales de planifi-
cación, el establecimiento de funciones y jurisdicciones de puertos y adua-
nas, el control y la vigilancia por el estado, la elaboración de programas 
de desarrollo y los problemas laborales y de entrenamiento del personal» 
53/ Véanse los informes finales de las Segunda y Tercera reuniones del 





15. Atención de los problemas del transporte marítimo 
Se presenta a continuación un breve análisis de la organización institucio-
nal y de los procedimientos establecidos para atender los problemas del 
transporte marítimo en el Istmo Centroamericano» que abarcan desde el estu-
dio de los factores que obstaculizan el desarrollo del transporte por mar 
hasta la vinculación con las conferencias internacionales, la coordinación 
entre los usuarios, las empresas navieras y las autoridades portuarias y 
los procedimientos de control fiscal. 
En Centroamérica» casi sin excepción, los organismos y procedimientos 
en vigor sólo permiten resolver parcialmente los problemas apuntados; algu-
nos campos no han sido prácticamente atendidos todavía. 
La vigilancia del cumplimiento de las disposiciones que regulan la 
navegación son desempeñadas por las capitanías de puerto y, en ciertos casos, 
54/ 
por las aduanas.— También suelen existir oficinas dependientes directa-
mente de los ministerios de Hacienda o de las aduanas, dedicadas a recabar 55/ 
los distintos impuestos que deben cubrir las embarcaciones en los puertos.— 
Desde otro punto de vista, se han hecho esfuerzos para crear un marco 
legal apropiado --que reflejan las resoluciones del Comité de Cooperación 
Económica— tendientes a elaborar el Código Marítimo Uniforme. Hasta la 
fecha, sin embargo, los problemas del transporte marítimo se han visto más 
con criterio fiscal que con criterio de desarrollo y no se atienden de 
manera sistemática por ninguna dependencia estatal. Puede decirse incluso 
que si se exceptúan las tareas que realizan las oficinas de armadores y 
navieros, los usuarios y demás grupos interesados carecen de organismos espe-
cializados que las representen. 
En tales circunstancias, el mejoramiento del transporte marítimo 
--excepción hecha del manejo de las instalaciones portuarias-- se ha dejado 
54/ Las capitanías expiden los permisos de zarpar y de embarque o desembarque 
de la carga, así como las licencias a capitanes y maquinistas de las 
flotas nacionales, y se encargan de recolectar los derechos de aguas y 
ayudas a la navegación. t 
55/ Los países que permiten el abanderamiento de conveniencia, disponen de 
oficinas especiales donde se atiende el registro de las naves y el cum-





d e p e n d e r d e l p r o c e s o g e n e r a l d e l c r e c i m i e n t o d e l c o m e r c i o e x t e r i o r y d e l o s 
s e r v i c i o s d e l a s e m p r e s a s n a v i e r a s . T o d a v í a n o h a l o g r a d o e s t a b l e c e r s e e l 
s i s t e m a d e c o n s u l t a s e n t r e l o s u s u a r i o s , e m b a r c a d o r e s y c o n f e r e n c i a s n a v i e -
r a s q u e s e r e c o m e n d ó e n l a C o n f e r e n c i a d e l a s N a c i o n e s U n i d a s s o b r e C o m e r c i o 
y D e s a r r o l l o ( 1 9 6 4 ) c o n l a p a r t i c i p a c i ó n d e l o s p a í s e s d e l I s t m o C e n t r o -
5 6 / 
a m e r i c a n o . — P o r e s e p r o c e d i m i e n t o s e p r e t e n d e , d e u n l a d o , f o m e n t a r l a 
p a r t i c i p a c i ó n d e l o s p a í s e s e n e l p r o c e s o d e n e g o c i a c i ó n d e t a r i f a s y m e j o -
r a m i e n t o d e l o s s e r v i c i o s y » d e o t r o , c r e a r u n i d a d e s d e e s t u d i o a n i v e l 
g u b e r n a m e n t a l d e l o s p r o b l e m a s d e l t r a n s p o r t e m a r í t i m o e n e s t r e c h a v i n c u l a -
c i ó n c o n u s u a r i o s y e m p r e s a s o a s o c i a c i o n e s n a v i e r a s . — ^ 
L a e x p e r i e n c i a d e m u c h o s p a í s e s d e m u e s t r a c l a r a m e n t e l a s v e n t a j a s d e 
e s t a b l e c e r l o s c o n s e j o s d e u s u a r i o s y l o s m e c a n i s m o s d e c o n s u l t a a q u e s e 
h a h e c h o r e f e r e n c i a . E n e l c a s o d e l I s t m o C e n t r o a m e r i c a n o c o n v e n d r í a , 
a d e m á s , t r a t a r d e s d e l u e g o d e d a r c a r á c t e r r e g i o n a l a d i c h o s o r g a n i s m o s y 
p r o c e d i m i e n t o s c o m o p a r t e d e l p r o g r a m a g e n e r a l de i n t e g r a c i ó n e c o n ó m i c a , 
a p r o v e c h a n d o e l h e c h o d e q u e l a m a y o r p a r t e d e l a s l í n e a s m a r í t i m a s t o c a n 
v a r i o s p u e r t o s d e l a z o n a . S e f a c i l i t a r í a d e e s t e m o d o l a c o o r d i n a c i ó n d e 
l o s p r o g r a m a s n a c i o n a l e s y s e o b t e n d r í a l a v e n t a j a c o m p l e m e n t a r i a d e f o r t a -
l e c e r l a p o s i c i ó n d e n e g o c i a c i ó n d e l o s p a í s e s f r e n t e a l a s c o n f e r e n c i a s 
n a v i e r a s . 
P u d i e r a r e s u l t a r , s i n e m b a r g o , e x c e s i v a m e n t e a m b i c i o s o t r a t a r d e f o r -
m a r d e s d e u n c o m i e n z o c o n s e j o s d e c a r á c t e r e n t e r a m e n t e r e g i o n a l p u e s t o q u e 
s e c a r e c e d e l a s b a s e s d e o r g a n i z a c i ó n d e n t r o d e c a d a p a í s . P o r e l l o , a 
p a r t i r d e l a f i j a c i ó n d e l i n e a m i e n t o s u n i f o r m e s , c a b r í a i m p u l s a r l a f o r m a -
c i ó n i n i c i a l d e a s o c i a c i o n e s n a c i o n a l e s q u e p o s t e r i o r m e n t e p o d r í a n f u n d i r s e 
e n u n o r g a n i s m o m u l t i n a c i o n a l . 
C o n v e n d r í a q u e , e n e l p r o c e s o d e s c r i t o , l a s a u t o r i d a d e s p o r t u a r i a s 
t o m a s e n l a i n i c i a t i v a d e f o r m a r l a s a g r u p a c i o n e s d e u s u a r i o s como u n i d a d e s 
5 6 / V é a s e r e c o m e n d a c i ó n A - I V . 2 2 , d e l a C o n f e r e n c i a d e l a s N a c i o n e s U n i d a s 
s o b r e C o m e r c i o y D e s a r r o l l o . 
5 7 / L a s r e c o m e n d a c i o n e s a n t e r i o r e s h a n s i d o r e c o g i d a s y a m p l i a d a s t a n t o e n 
l a C u a r t a R e u n i ó n d e l C o m i t é d e C o m e r c i o d e l a C E P A L ( 1 9 6 4 ) , c o m o e n l a 
R e u n i ó n G u b e r n a m e n t a l d e T r a n s p o r t e A c u á t i c o d e l a A L A L C ( 1 9 6 5 ) . V é a n s e 
r e s o l u c i o n e s 1 8 . I V " C o m e r c i o I n t e r n a c i o n a l , D e s a r r o l l o e I n t e g r a c i ó n " e 
I n f o r m e f i n a l d e l a R e u n i ó n G u b e r n a m e n t a l d e T r a n s p o r t e A c u á t i c o 
( M o n t e v i d e o , m a y o d e 1 9 6 5 ) . 
/que l e s 
E/CN.12/CCE/SC.3/21 
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que les prestasen asesoría técnica y sirviesen como mecanismo de consulta y 
discusión de los problemas de desarrollo de las terminales y del transporte 
marítimo. También sería consejable que en dichas asociaciones, presididas 
por representantes de las autoridades portuarias, estuviesen ampliamente 
representados los distintos grupos interesados, y en particular los 
exportadores.^^ 
Las funciones de las asociaciones de usuarios son muy variadas, des-
tacando entre ellas las de procurar la coordinación y participación de los 
distintos grupos vinculados al transporte marítimo para su mejoramiento; 
la de servir de órganos de consulta y estudio para los problemas que afec-
tan a este sector de la actividad económica; la de coadyuvar a la fijación 
de los iineamientos de la política de desarrollo de prioridades de los pro-
gramas y proyectos, y también la de facilitar la formación de las bases de 
negociación ante las conferencias navieras. 
Con propósitos similares a los de las asociaciones de usuarios, podrían 
crearse comisiones de coordinación portuaria para atender de manera conjunta 
los problemas que obstaculicen el mejoramiento de las terminales, y contar 
con un cuerpo consultivo que permita unificar los esfuerzos de las empresas 
portuarias, usuarios, trabajadores y otros grupos vinculados al manejo y 
transporte de la carga. 
Estas comisiones se encargarían de estudiar y discutir más específica-
mente todas las cuestiones técnicas de la operación de los puertos, como 
la coordinación de horarios de trabajo de los puertos, el análisis de los 
procedimientos de entrega, almacenamiento y despacho de las mercaderías, los 
métodos para evitar el congestionamiento de las bodegas o para reducir el 
tiempo de espera de las naves, las medidas de prevención y control de pérdi-
das, almacenamiento, carga y descarga, etc. Una de las funciones más impor-
tantes a desempeñar por las comisiones de coordinación se refiere en parti-
cular al estudio de nuevos procesos técnicos que podrían traducirse en 
f 
w En varios países, las asociaciones de usuarios están integradas por 
representantes de las cámaras de industriales, comerciantes o agricul-
tores, las empresas navieras y de seguros, los agentes aduanales, los 





aumentos considerables de la eficiencia de los puertos de la región. Tal 
es el caso de la inplantación de sistemas de carga unificada, del uso de 
paletas y del establecimiento de medidas de la productividad de las dis-
tintas operaciones de las terminales portuarias. 
Como sucede con muchas de las recomendaciones contenidas en esté 
informe, la idea de establecer los comités o comisiones de coordinación 
se basa en la experiencia de distintos países y en las conclusiones apro-
59/ 
badas en distintas reuniones internacionales.— Cabe señalar la necesi-
dad, sin embargo, de que tales instituciones se organicen sobre bases 
estrictamente técnicas y cuenten con el personal y los recursos que entraña 
la elaboración de estudios y la realización permanente de otras actividades^ 
De no ser así, sus propósitos esenciales podrían desvirtuarse fácilmente 
y dar lugar a que se convirtieran en núcleos de presión de intereses 
particulares. 
59/ Véase Resolución IV "Establecimiento de Comisiones de Coordinación 
Portuaria", de la Sexta reunión del Comité Técnico Permanente de 




I V . C O N S I D E R A C I O N E S S O B R E L A O R I E N T A C I O N D E L A P O L I T I C A R E G I O N A L 
D E P U E R T O S Y T R A N S P O R T E M A R I T I M O 
A l o l a r g o d e e s t e d o c u m e n t o s e h a n p r o c u r a d o p r e c i s a r l o s p r i n c i p a l e s p r o -
b l e m a s q u e o b s t a c u l i z a n e l d e s a r r o l l o d e l a s a c t i v i d a d e s p o r t u a r i a s y d e 
n a v e g a c i ó n , s u b r a y á n d o s e l a s p o s i b i l i d a d e s d e c o m p l e m e n t a r i o s e s f u e i r z o s 
d e l o s g a b i e r a o s m e d i a n t e u n a p o l í t i c a c o n j u n t a d e a l c a n c e r e g i o n a l . P o c o 
s e h a a v a n z a d o e n e s t e c a m p o h a s t a l a f e c h a , p e r o y a s e d i s p o n e d e e s t u -
d i o s y r e c o m e n d a c i o n e s q u e p o d r í a n s e r v i r d e b a s e p a r a i n i c i a r u n p r o g r a m a 
d e i n v e s t i g a c i o n e s y r e a l i z a c i o n e s c o n c r e t a s e n c o n s o n a n c i a c o n e l a v a n c e 
d e l m e r c a d o c o m ú n c e n t r o a m e r i c a n o y l a s n e c e s i d a d e s d e r e e s t r u c t u r a r l a s 
v i n c u l a c i o n e s c o n e l e x t e r i o r * 
A p e s a r d e h a b e r a u m e n t a d o l o s r e c u r s o s , l a e x p e r i e n c i a d e l o s ú l t i -
m o s a ñ o s h a p u e s t o d e r e l i e v e l a s l i m i t a c i o n e s d e l o s p r o g r a m a s d e c a r á c -
t e r n a c i o n a l , t a n t o e n l o q u e s e r e f i e r e a l a j e r a r q u i z a c i ó n d e i n v e r s i o -
n e s , d e s d e u n p u n t o d e v i s t a r e g i o n a l , c o m o a l m e j o r a m i e n t o d e l o s s e r v i -
c i o s m a r í t i m o s p r o p i a m e n t e d i c h o . 
P a r e c e a c o n s e j a b l e , e n c o n s e c u e n c i a , q u e e l G r u p o d e T r a b a j o s o b r e 
T r a n s p o r t e M a r í t f c o y D e s a r r o l l o P o r t u a r i o e x a m i n e c o n d e t a l l e e s t a s c u e s -
t i o n e s p a r a d e f i n i r u n p r o g r a m a d e a c t i v i d a d e s a l q u e s e i n c o r p o r e n l o s 
l i n e a m l e n t o s i n i c i a l e s d e l a p o l í t i c a r e g i o n a l . S e c o m p r e n d e q u e n o p o d r á 
a v a n z a r s e c o n i g u a l r a p i d e z e n t o d o s l o s c a m p o s p o r q u e s i e n a l g u n o s s e 
d i s p o n e d e a n t e c e d e n t e s s u f i c i e n t e s p a r a e l e v a r r e c o m e n d a c i o n e s c o n c r e t a s a 
g o b i e r n o s , o t r o s h a b r á n d e r e q u e r i r i n v e s t i g a c i o n e s p r e v i a s . E n t a l s e n -
t i d o , c a b r í a f i j a r p r i o r i d a d e s e n f u n c i ó n d e l a u r g e n c i a r e l a t i v a d e l o s 
d i s t i n t o s p r o b l e m a s y d e c i d i r l a i n i c i a c i ó n d e n u e v a s i n v e s t i g a c i o n e s 
c u a n d o n o s e d i s p o n g a d e s u f i c i e n t e s e l e m e n t o s d e j u i c i o . 
S e p o d r í a a v a n z a r g r a d u a l m e n t e d e e s t a m a n e r a e n l a f o r m u l a c i ó n d e 
p r o g r a m a s c o n j u n t o s q u e p o s t e r i o r m e n t e s e a m p l i a r í a n a m e d i d a q u e s e 
a d q u i e r a e x p e r i e n c i a y s e t e r m i n e n l o s e s t u d i o s c o m p l e m e n t a r i o s , s i g u i e n d o 
u n p r o c e d i m i e n t o s i m i l a r a l a d o p t a d o c o n é x i t o e n o t r o s s e c t o r e s d e l a 
a c t i v i d a d e c o n ó m i c a r e g i o n a l . 
Dada l a i m p o r t a n c i a d e e s t a b l e c e r c u a n t o a n t e s u n m a r c o d e r e f e r e n c i a 
c o m ú n a l a s a c t i v i d a d e s d e t o d o s l o s p a í s e s , c o n v e n d r á s e ñ a l a r l a s 




correspondientes prioridades a los principales temas que podrían incorpo-
rarse al programa regional en materia de puertos y transporte marítimo. 
En primer término deberá estudiarse la solución de los obstáculos 
que entorpecen el funcionamiento de las terminales portuarias o la nave-
gación, a que se hizo referencia en el capitulo III, anterior. 
En segundo lugar podrían examinarse las medidas y procedimientos 
para fortalecer y mejorar los sistemas de administración de los puertos, 
y lograr un mínimo de uniformidad que facilite la coordinación de sus 
actividades dentro de la región. Destaca al respecto la necesidad de 
procurar la creación o estabilización de las autoridades portuarias nació 
nales como requisito ineludible para la mejor administración y programa-
ción del desarrollo portuario. 
Podrían figurar, en tercer lugar, las cuestiones relacionadas con 
la organización de los mecanismos que favorezcan el establecimiento de 
vínculos entre los miembros del mercado común y que conducirán eventual-
mente a definir una política de transporte marítimo de alcance netamente 
regional. En este sentido, además de las actividades que se lleven a 
cabo dentro del Subcomité de Transportes, habría que evaluar la posibili-
dad y, en su caso, las modalidades, de establecer la Asociación de Auto-
ridades Portuarias y la Asociación Centroamericana de Usuarios como orga-
nismos especializados de coordinación de los programas regionales* Asi-
mismo, en el caso de que se decidiera alentar la formación de dichos orga-
nismos, habría que establecer los nexos indispensables que los relaciona-
sen con las instituciones regionales de integración, y en especial con la 
Secretaría Permanente del Tratado.^' Por último, además de los trabajos 
de investigación que puedan surgir de los temas mencionados en los 
60/ Sobre el particular convendrá tener presente que el Consejo Económico 
ha aprobado el establecimiento del Consejo Centroamericano de Trans-
portes y Obras Públicas y ha facultado al Consejo Ejecutivo para ela-
borar las bases de la política comercial conjunta frente a terceros 
países. Ambos aspectos se hallan estrechamente -vinculados, por un 
lado, con los programas de desarrollo portuario y, por otro, con la 
política que se siga en las negociaciones con las conferencias navie-
ras internacionales o con la Asociación Latinoamericana de Armadores 
(ALAMAR). 





p á r r a f o s p r e c e d e n t e s , p a r e c e r e v e s t i r u r g e n c i a e v i d e n t e l a I n i c i a c i ó n 
d e a l g u n o s e s t u d i o s c o m p l e m e n t a r i o s . E n t r e e l l o s d e s t a c a n l o s r e l a c i o n a -
d o s c o n l a r e v i s i ó n y e l a b o r a c i ó n d e l a l e g i s l a c i ó n p o r t u a r i a y m a r í t i m a 
u n i f o r m e » a s í como i o s q u e e s t a r í a n r e f e r i d o s a p r e c i s a r l a s v e n t a j a s y 
p o s i b i l i d a d e s d e l a o p e r a c i ó n c o n j u n t a d e t e r m i n a l e s p o r t u a r i a s o l a e v a -
l u a c i ó n d e l a s p r i o r i d a d e s d e i n v e r s i ó n » 
E l d e s a r r o l l o e f e c t i v o d e u n p r o g r a m a d e t r a b a j o c o n f o r m e a l o s 
l i n e a m l e n t o s g e n e r a l e s q u e s e h a n e s b o z a d o d i f í c i l m e n t e p o d r í a l l e v a r s e a 
c a b o s i n u n a u m e n t o a p r e c i a b l e d e l o s r e c u r s o s , s o b r e t o d o d e p e r s o n a l t é c -
n i c o . E n l a a c t u a l i d a d , l a s a u t o r i d a d e s p o r t u a r i a s n o d i s p o n e n d e c u a d r o s 
p r o f e s i o n a l e s d e d i c a d o s e x c l u s i v a m e n t e a l e s t u d i o y p r o g r a m a c i ó n d e l d e s -
a r r o l l o d e l t r a n s p o r t e m a r í t i i p o . D e a q u í l a n e c e s i d a d d e f o r m a r n ú c l e o s 
b á s i c o s , u s a n d o i o s m e j o r e s e s p e c i a l i s t a s d e l a r e g i ó n , m i e n t r a s s e p u e d e n 
d i s e ñ a r s i s t e m a s r e g u l a r e s d e e n t r e n a m i e n t o d e l p e r s o n a l . T a l p r o c e d i -
m i e n t o p e r m i t i r í a s u b s a n a r e n p a r t e l o s l i m i t a d o s r e c u r s o s h u m a n o s , p e r o 
h a b r í a q u e r e f o r z a r l o v i n c u l a n d o e s t r e c h a m e n t e e l p r o g r a m a a l a s i n s t i t u -
c i o n e s d e i n t e g r a c i ó n q u e h a n v e n i d o f o r m a n d o n ú c l e o s t é c n i c o s d e i n v e s t i -
g a c i ó n d e l o s p r o b l e m a s d e l t r a n s p o r t e y d e l a p o l í t i c a c o m e r c i a l . A s i m i s m o , 
s e r í a a c o n s e j a b l e b u s c a r l a a d e c u a c i ó n d e l a a s i s t e n c i a t é c n i c a e x t e r n a a 
l o s r e q u e r i m i e n t o s d e l n u e v o p r o g r a m a y g e s t i o n a r , e n s u c a s o , l a a m p l i a -
c i ó n d e l a m i s m a c o n f o r m e a l a s p r i o r i d a d e s q u e s e e s t a b l e z c a n . 
